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ANOTACE DIPLOMOVÉ PRÁCE
DROBNÍK, Tomá². Bezpe£nostní management v letectví - £ást letová. Ostrava: VB 
Technická univerzita Ostrava, Fakulta strojní, Institut dopravy, 2013. Diplomová práce (Ing.).
80 s. Vedoucí práce: MARTINEC, F.
Diplomová práce se zabývá problematikou provozní bezpe£nosti v letecké doprav¥ a navazuje
na bakalá°skou práci z roku 2011. Skládá se ze dvou základních £ástí - textové £ásti a
výukového programu. Textová £ást ve £ty°ech kapitolách p°edstavuje r·zné p°ístupy a metody
zaji²t¥ní provozní bezpe£nosti p°edev²ím z pohledu leteckého dopravce. Zpracována je prob-
lematika sledování letových údaj·, p°epravy nebezpe£ného zboºí, optimalizace £inností posádky
a personálního zabezpe£ení let·. Diplomová práce je kvalitn¥ deskriptivní a srozumitelná i
²ir²í ve°ejnosti bez leteckého vzd¥lání. Výukový program, který vznikl jako sou£ást p°edchozí
bakalá°ské práce je obsahov¥ roz²í°en. Zachován z·stal interaktivní obsah, který £iní kapitoly
poutav¥j²í a usnad¬uje pochopení látky. P°idány byly také sady testových otázek v£etn¥ klí£e
pro ov¥°ení nabytých znalostí.
ANNOTATION OF MASTER THESIS
DROBNÍK, Tomá². Safety Management in Aviation - Flight - Based Part. Ostrava: VB
 Technical University of Ostrava, Faculty of Mechanical Engineering, Institute for Transport,
2013. Master Thesis (Ing.). 80 s. Thesis head: MARTINEC, F.
This Master thesis deals with the issue of safety in air transport and follows the bachelor
thesis, which was published in 2011. It consists of two basic parts - the text part and the
educational program. The text part consist of four chapters and presents diﬀerent approaches
and methods to ensure safety especially in view of the carrier. The following issues are
discussed: ﬂight data monitoring program, transportation of dangerous goods, crew resource
management and crew planning. The thesis is beautifully descriptive and understandable to
the wider public without aviation education. The content of educational program, which was
created as part of the previous work was extended, but the interactive content that makes the
chapters more attractive and facilitates understanding of the issues has been preserved. Also
sets of test questions, including the key to verify the acquired knowledge were added.
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Seznam zkratek
2G 2 generation 2. generace bezdrátové telefonní technologie
3G 3 generation 3. generace bezdrátové telefonní technologie
ACARS
Aircraft Communications Addressing And
Reporting System
Letadlový komunika£ní adresní a oznamovací
systém
AGS Analysis Ground Station Ozna£ení softwaru pro FDM/FOQA (Sagem)
AirFASE Aircraft Flight Analysis & Safety Explorer Ozna£ení softwaru pro FDM/FOQA (Airbus,
Teledyne)
AOC Air Operator Certiﬁcate Osv¥d£ení leteckého provozovatele
AQD Aviation Quality Database Program pro °ízení kvality, bezpe£nosti a
rizik (Teledyne)
AQP Advanced Qualication Program Program kvaliﬁkace posádek
ATC Air Traﬃc Control ízení letového provozu (v²eobecn¥)
CAA Civil Aviation Authority Ú°ad pro civilní letectví
CAP Civil Aviation Publication Ozna£ení anglické publikace pro civilní
letectví
CC Cabin Crew Posádka palubních pr·vod£ích
CEFA Cockpit Emulator For Flight Analysis Software pro graﬁcké zobrazení letových
údaj·
CLR Command Leadership Resource Program výcviku vedení posádky
CRM
Cockpit/Crew/Company Resource
Management
Optimalizace £innosti letové / letecké
posádky / spole£nosti
CSS Cascading Style Sheets Kaskádové styly
CVR Cockpit Voice Recorder Zapisova£ hlasu v pilotním prostoru
R Czech Republic eská republika
SA Czech Airlines eské aerolinie
DFDR Digital Flight Data Recorder Digitální zapisova£ letových údaj·
DGR Dangerous Goods Regulations Na°ízení pro p°epravu nebezpe£ného zboºí
EASA Europian Aviation Safety Agency Evropská agentura pro bezpe£nost v letectví
EDGE Enhanced Data Rates For Gsm Evolution Bezdrátová telefonní technologie mobilního
telefonu
ETA Estimated Time Of Arrival P°edpokládaný £as p°íletu
ETO Estimated Time Over Signiﬁcant Point P°edpokládaný £as p°eletu význa£ného bodu
EU Europian Union Evropská unie
FAA Federal Aviation Authority Americký letecký ú°ad
FAP Flight Analysis Program Sou£ást programu AirFASE
FDAU Flight Data Aquisition Unit Jednotka sb¥ru letových údaj·
FDM Flight Data Monitoring Program sledování letových údaj·
FDR Flight Data Recorder Zapisova£ letových údaj·
FOQA Flight Operational Quality Assurance Program zaji²t¥ní kvality letových operací
(ekvivalent FDM)
FPL Filed Flight Plan Podaný letový plán
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GPRS General Packet Radio Service Sluºba umoº¬ující p°enos dat a p°ipojení k
internetu u GSM mobilních telefon·
GPWS Ground Proximity Warning System Systém signalizace blízkosti zem¥
GSM Global System For Mobile Communications Standard mobilní komunikace
HTML Hyper-text Markup Language Zna£kovací jazyk
IATA International Air Transport Association Mezinárodní asociace leteckých dopravc·
ICAO International Civil Aviation Organisation Mezinárodní organizace pro civilní letectví
ILS Instrument Landing System Systém pro p°esné p°iblíºení a p°istání
JAA Joint Aviation Authorities Sdruºené letecké ú°ady
JAR-OPS Joint Aviation Requirements (OPS) Spole£né letecké p°edpisy (provoz)
LOFT Line-oriented Flight Training Letový výcvik na nep°eru²ené napodobení
celého letu
LOSA Line Operations Safety Audit Bezpe£nostní audity provád¥né na trati
MCC Multi-crew Cooperance Koordinace více£lenné posádky letadla
MOQA Maintenance Operation Quality Assurance Program zaji²t¥ní kvality údrºby
MTOW Maximum Take-oﬀ Weight Maximální vzletová hmotnost
NOTOC Notiﬁcation To Captain Oznámení o zvlá²tním nákladu
NTSB National Transportation Safety Board Americký národní výbor bezpe£nosti dopravy
OSN United Nations Organizace spojených národ·
PAX Passangers Cestující
PBE Protective Breathing Equipment Ochranné dýchací vybavení
PC Personal Computer Osobní po£íta£
PCMCIA
Personal Computer Memory Card
International Association
Rozhraní s univerzálním pouºitím
QAR Quick Acess Recorder Záznamová jednotka se snadným p°ístupem
QMS Quality Management System Systém °ízení kvality
RWY Runway Vzletová a p°istávací dráha
LP Air Traﬁc Control ízení letového provozu (v²eobecn¥)
SMS Safety Management System Systém °ízení bezpe£nosti
SOP Standard Operating Procedures Standardní provozní postupy
SQL Structured Query Language Standardizovaný dotazovací jazyk
SRM Single-pilot Resource Management Optimalizace £innosti pilota v jednopilotním
provozu
SVT Single Visit Training Program výcviku posádek
TEM Threat And Error Management ízení hrozeb a pochybení
USD United-states Dollar Americký dolar
VHF Very Hight Frequency Velmi vysoká frekvence
WiFi - Ozna£ení standard· IEEE 802.11 pro
bezdrátovou komunikaci v po£íta£ových sítích
WOCL Window Of Circadian Low Útlumová fáze cirkadiáního rytmu
WQAR Wireless Quick Acess Recorder Záznamová jednotka se snadným p°ístupem a
bezdrátovým p°enosem
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0 Úvod a cíle práce
Je obecn¥ známo, ºe letecká doprava se m·ºe py²nit n¥kolika nej. Jedním z £asto sklo¬o-
vaných superlativ· je nejbezpe£n¥j²í. Tento fakt je v sou£asné dob¥ nezpochybnitelný, ov²em
nebylo tomu tak vºdy. Postupným vývojem nejen techniky, ale i vnímání této otázky p°ís-
lu²nými sloºkami dosp¥la úrove¬ bezpe£nosti do sou£asného stavu. Základním kamenem pro
zaji²t¥ní bezpe£nosti kaºdodenního provozu je vzájemná spolupráce v²ech zú£astn¥ných sloºek
- od pilot·, °ídících letového provozu, provozovatele leti²t¥ p°es letecké spole£ností, technické
zaji²t¥ní a dal²ích, aº po samotné cestující. Proto vznikla tato diplomová práce, jejíº cílem je
osv¥tlit problematiku chápání bezpe£nosti a její díl£í kapitoly nejen ve°ejnosti, ale i student·m
specializovaných obor· a zam¥stnanc·m leteckých spole£ností na r·zných pozicích.
V této práci bude osv¥tlena problematika sb¥ru provozních informací, které poskytují
údaje pro dal²í zaji²t¥ní bezpe£nosti a p°ípadné reakce na nep°íznivý vývoj. Dále je práce
zam¥°ena na p°epravu zboºí, které je pro svou povahu povaºováno za nebezpe£né a p°esto je
moºné jej p°epravovat letecky, coº se £asto d¥je i na komer£ních linkách s cestujícími. Co je
nutné u£init, aby nebyla ohroºena jejich bezpe£nost? V rámci práce bude £tená° seznámen i
s optimalizací £innosti posádky a problematikou personálního zaji²t¥ní let·.
Dal²ím z cíl· je vytvo°ení resp. roz²í°ení stávájícího výukového programu o nové kapitoly a
dopracování moºnosti testování tak, aby bylo moºno ov¥°it pochopení problematiky. Výukový
program zahrnuje následující kapitoly:
 Vývoj bezpe£nosti v letectví
 Reason·v bezpe£nostní model
 Optimalizace £innosti posádky (CRM)
 Personální zaji²t¥ní let·
 Systém °ízení bezpe£nosti (SMS)
 Bezpe£nostní kultura spole£nosti
 Programy sledování letových údaj·
 ízení bezpe£nostních rizik
 Dilema vedení spole£nosti
 Mezinárodní organizace z pohledu bezpe£nosti
 Aplikace SMS v praxi
 Bezpe£ná p°eprava nebezpe£ného zboºí
10
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1 Program sledování letových údaj·
Letecká doprava obecn¥ je vystavena neustálému tlaku na zaji²t¥ní maximální moºné bez-
pe£nosti jak ve smyslu provozní bezpe£nosti (safety), tak ochranou p°ed protiprávními £iny
(security). Tyto cíle se da°í pom¥rn¥ s úsp¥chem napl¬ovat a letecká doprava je bezpochyby
jednou z nejbezpe£n¥j²ích v·bec. Nebezpe£né faktory nelze nikdy zcela vylou£it, p°esto se
snaºíme o jejich postupné odstran¥ní, nebo p°inejmen²ím zmírn¥ní p°ípadných následk·.
Dosaºení p°ijatelné úrovn¥ bezpe£nosti (a samotné stanovení této úrovn¥) je moºné p°i
vyuºití speciﬁckých nástroj· a postup·. Ty jsou sdruºeny do jednotného systému °ízení
provozní bezpe£nosti ozna£ovaného jako SMS  Safety Management System. Jeho zavedení je
pro letecké provozovatele povinné. Tuto povinnost jim ukládají národní p°edpisy p°ijaté na
základ¥ ICAO Annex 6 resp. jeho dopln¥k £. 30 a Na°ízení komise EU £. 965/2012, které vstou-
pí v platnost 28. °íjna 2014, nicmén¥ jeho postupná aplikace je Ú°adem pro civilní letectví
vyºadována jiº dnes.
Jak je jiº z názvu Safety Management System patrné, jedná se o systém °ízení (manage-
ment) a i tady lze uplatnit jednu ze základních ﬁlozoﬁí °ízení: Plan  Do  Check  Act (viz
Obrázek 1).
Obrázek 1: Základní ﬁlozoﬁe °ízení [1]
Abychom byli schopni úsp¥²n¥ identiﬁkovat nebezpe£í (check), následn¥ aplikovat postupy
pro zvy²ování bezpe£nosti (act) a tedy systematicky °ídit bezpe£nost, musíme mít relevantní
informace. V této kapitole se tedy zam¥°íme na problematiku sb¥ru provozních informací.
1.1 Metody sb¥ru a vyhodnocování údaj· o nebezpe£í
Zp·soby, jakým se stavíme k sb¥ru, vyhodnocení, zpracování a komunikaci výsledk·, tj.
k samotnému °ízení procesu, respektive analýze hrozeb/rizik technicky ozna£ujeme termíny
reaktivní, proaktivní p°ípadn¥ prediktivní. Základem pro identiﬁkaci nebezpe£í, které je
p°edm¥tem °ízení ve smyslu provozní bezpe£nosti jsou tzv. safety data, tedy údaje o hrozbách
a z nich plynoucích rizicích ve v²ech provozních £innostech organizace, které lze získat p°ímo
z provozu s vyuºitím následujících metod:
reaktivní metoda získává údaje o nebezpe£í jako reakci na jiº vzniklou bezpe£ností událost
11
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(leteckou nehodu, váºný incident, incident nebo jinou negativní provozní událost). Byla
velmi hojn¥ vyuºívána jiº v minulosti.
proaktivní metoda p°edstavuje aktivní p°ístup ke zji²´ování nebezpe£í. Vychází z p°edpok-
ladu, ºe k identiﬁkaci nebezpe£í a zmírn¥ní následk· dojde p°ed vznikem bezpe£nostní
události. Selhání systému jako celku je tak omezeno na minimum, nebo´ se mu snaºíme
aktivn¥ p°edcházet.
N¥které prameny hovo°í je²t¥ o metod¥ prediktivní a to ve smyslu programu sledování letových
údaj·, coº jak bude popsáno pozd¥ji je jeden ze zdroj· informací v procesu identiﬁkace
nebezpe£í. V podstat¥ je moºné metodu prediktivní zahrnout do metody proaktivní.
Do proaktivní metody zji²´ování rizika °adíme:
 Systém povinného hlá²ení událostí (mandatory reporting system)
 Systém dobrovolného a d·v¥rného hlá²ení událostí (voluntary and conﬁdential reporting
system)
 Bezpe£nostní audity (safety audits)
 Bezpe£nostní dotazování a pr·zkumy (safety surveys)
 ízení zm¥n (management of changes) - identiﬁkaci nebezpe£í, která mohou vzniknout
v souvislosti se zavád¥ním nových systém·, za°ízení a vybavení, nových standardních
provozních postup· (standard operating procedures - SOP). U drºitel· AOC se m·ºe
jednat o roz²í°ení oblastí provozu, nové trat¥ apod.) nebo zm¥n v organizaci nap°. zm¥ny
v organiza£ní struktu°e, personální zm¥ny, privatizace organizace. . . [2]
I kdyº by se mohlo na první pohled zdát, ºe sb¥r dat z ohla²ovacího systému pat°í do metod
reaktivních, nebo´ je ohlá²ena jiº vzniklá bezpe£nostní událost na kterou reagujeme, je t°eba si
uv¥domit, ºe p°i správném náhledu a p°ístupu dovedeme i z t¥chto informací (hrozeb) odhalit
nebo modelovat vývoj do budoucna (nap°. na základ¥ schodných okolností, které d°íve vyústily
v nebezpe£nou událost).
Jak uvádí Ing. Denisa Kontárová - Flight Safety & Quality, SA:
Obecn¥ vzato nem·ºeme °íci, ºe reaktivní metoda pat°í minulosti, proaktivní
sou£asnosti a prediktivní budoucnosti. Pro maximáln¥ ú£inný systém °ízení provozní
bezpe£nosti pot°ebujeme v²echny t°i  jen je postupn¥ zavádíme. Zatímco reaktivní
máme jiº dlouho (aniº bychom tuto metodu takhle honosn¥ nazývali), proaktivní
jsme si postupn¥ vybudovali a zavedli a prediktivní je poslední stupe¬ (nap°. p°i
zavád¥ní nového typu letadla do ﬂotily nebo otevírání nové destinace). Ale ke kom-
plexnímu výsledku pot°ebujeme mít a sou£asn¥ aplikovat v²echny t°i. Nem·ºeme
°íci, ºe v pokro£ilém stadiu °ízení provozní bezpe£nosti jiº reaktivní metodu nepot°e-
bujeme, protoºe tím se absolutn¥ zbavíme moºnosti/v·le pracovat s informacemi
z reálného provozu. V SA aplikujeme FDM (viz níºe) i v reaktivní form¥ rizikové
analýzy (kdy pitváme jednotlivé p°ípady v rámci rozboru konkrétních událostí
 ²et°ení apod.) i v proaktivní form¥, kdy  i nap°íklad na základ¥ výstup· reak-
tivní analýzy  sledujeme podrobn¥ji vybrané okruhy událostí nebo nap°. fáze letu
a sledujeme vývoj  zde nemusíme £ekat na konkrétní významnou bezpe£nostní
událost, ale sledujeme její p°íznaky a hledáme trend, vývoj, vysv¥tlení. . . 
12
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1.2 Zdroje pro zji²´ování nebezpe£í
Z pohledu vlastnictví zdroje m·ºeme d¥lit metody pro zji²´ování hrozeb a rizik na vnit°ní
(interní) a vn¥j²í (externí).
Interní zdroje pro zji²´ování nebezpe£í, jsou takové zdroje, které jsou pouºitelné samotnou
organizací bez p°isp¥ní jiných subjekt·.
 Sledování letových údaj· (ﬂight data monitoring - FDM)
 Bezpe£nostní audity provád¥né na trati (line orientated safety audits - LOSA)
 Systém dobrovolného a d·v¥rného hlá²ení (company voluntary and conﬁdential report-
ing system)
 Zji²´ování bezpe£nostních informací dotazováním a pr·zkumem (safety surveys), prová-
d¥né v rámci integrovaného systému °ízení, to je systému °ízení bezpe£nosti a systému
jakosti (SMS + QMS)
 Bezpe£nostní audity (safety audits) provád¥né v rámci integrovaného systému °ízení, to
je systému °ízení bezpe£nosti a systému jakosti (SMS + QMS)
 Program pro sledování b¥ºného provozu (normal operations monitoring scheme)
 Analýza neºádoucích tendencí vývoje (trend analysis)
 Zp¥tná vazba z provád¥ných výcvik· (feedback from training)
 ízení zm¥n
 et°ení událostí
Externí zdroje pro zji²´ování nebezpe£í, jsou takové zdroje, které jsou pouºitelné organizací,
ale s ú£astí jiných subjekt· (nap°. leteckých ú°ad·, jiných leteckých dopravc· v rámci
aliance apod.)
 Externí zprávy z vy²et°ených nehod (accident reports)
 Systém povinného hlá²ení událostí zavedený státem (v R a EU) (state mandatory
occurrence reporting system)
 Systém dobrovolného hlá²ení zavedený státem (v R a EU) (state voluntary reporting
system)
 Státní dozor formou kontrol a audit· (state oversight audits) (v R Ú°ad pro civilní
letectví, v rámci EU EASA)
 Systém vzájemné vým¥ny informací (information exchange system)
Externí zdroje pro zji²´ování nebezpe£í jsou stanoveny v Národním Programu Provozní Bezpe-
£nosti (State Safety Program), který mimo jiné stanovuje i p°ijatelnou úrove¬ rizika pro daný
stát. Tato úrove¬ je pro kaºdý stát odli²ná, nebo´ vychází ze základních ukazatel· kvalitativní
úrovn¥ provozní bezpe£nosti (safety indicators), cíl· kvalitativní úrovn¥ bezpe£nosti (safety
13
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
goals) a bezpe£nostních poºadavk· (safety requirements). Tyto ukazatele jsou v jednotlivých
státech rozdílné v závislosti na jejich ekonomické a politické vysp¥losti, aktuální bezpe£nostní
politice apod. V rámci Evropy a potaºmo celého sv¥ta existuje snaha o sjednocení p°ijatelné
úrovn¥ rizika. Jednotliví lete£tí provozovatelé jsou pak vázáni stanovenou p°ijatelnou úrovní
rizika a stanovují vlastní postupy k jejímu dosaºení a vlastní atributy kontroly. Aktuální
bezpe£nostní úrove¬ provozovatele je kontrolována národními leteckými ú°ady. [2, 3]
V následujícím textu bude podrobn¥ji popsán program sledování letových údaj· - FDM,
nebo´ je pro evropské provozovatele povinný a p°i dostate£ném rozsahu sledovaných parametr·
dává kompletní p°ehled o provozu a lze jej vyuºít v rámci jiných speciﬁckých £inností nap°.
výcviku, plánování údrºby apod. P°i správném nastavení a vyuºívání se ukazuje i jeho eko-
nomický p°ínos.
1.3 Program sledování letových údaj·  FDM/FOQA
Program sledování letových údaj· (viz. Obrázek 2) je systematické, preventivní a netresta-
jící vyuºití digitálních letových dat z pravidelného leteckého provozu vedoucí k zlep²ení
bezpe£nosti civilního letectví. [4] Je interním zdrojem informací a klí£ovou sou£ástí proak-
tivní sloºky Safety Managemet System (na°ízeným národními p°edpisy vycházející z ICAO
Annex 61a Na°ízením Komise EU £. 965/2012) a spadá do Programu prevence letových ne-
hod a bezpe£nosti let· (na°ízeným EC 859/2008). Kompletní fungování programu sledování
letových údaj· a jeho implementaci do programu °ízení bezpe£nosti zobrazuje P°íloha P°íloha
A - Proces sledování letových údaj·
Obrázek 2: Program sledování letových údaj· FDM/FOQA [5]
1.4 Historický vývoj a legislativa
Snahy o sledování a zápis letových údaj· sahají aº do roku 1939. Nejprimitivn¥j²í technikou
bylo nahrávání obrazu letových p°ístroj· skrze zrcátko na 88mm ﬁlmový pás. I p°es svou
jednoduchost v²ak toto °e²ení poskytovalo uºite£né informace a bylo pouºíváno aº do 70. let.
[4]
1V eské republice se jedná o p°edpis L 6
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V tomto období také vznikly první ucelené programy pro sledování letových údaj· a byly
zavedeny velkými evropskými dopravci jako KLM, AirFrance, British Airways apod. Na konci
devadesátých let byly p°ednosti vyplývajících z programu sledování letových údaj· p°edneseny
ICAO, které doporu£ilo jejich zavedení pro letecké spole£nosti provozující letouny s maximální
vzletovou hmotností 20 000 kg a to od 1. ledna 2002. S ú£inností od 1. ledna 2005 pak bylo v
Dopl¬ku £. 26 k ICAO Annex 6 na°ízeno zavedení t¥chto program· pro letouny s maximální
vzletovou hmotností v¥t²í neº 27 000 kg.
V evropském prost°edí byl klí£ovým dokumentem zavád¥jícím tyto programy JAR-OPS.
Ten vycházel z britského národního p°edpisu CAP 739, který je zdrojem informací pro im-
plementaci t¥chto p°edpis· dodnes. Pro evropské provozovatele pat°ící do Evropské Unie je
závazné na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS), které nahrazuje JAR-OPS a ukládá povin-
nost zavést Program prevence leteckých nehod a bezpe£nosti let·, jehoº sou£ástí je program
sledování letových údaj· povinný pro letouny s MTOW více neº 27 000kg. V tomto sm¥ru
jsou tedy napln¥ny poºadavky ICAO Annex 6.
V americkém prost°edí byl program sledování letových údaj· poprvé p°edstaven organizací
Flight Safety Foundation v roce 1998 pod pojmem Flight Operation Quality Assurance 
FOQA. Poºadavky na zavedení programu sledování letových údaj· byly shrnuty 30.listopadu
2001 v p°edpise 14 CFR Part 13 a Part 121 Air carrier certiﬁcation. Dopl¬ující informace
poskytuje ob¥ºník Advisory Circular 120-82 z roku 2004 . Základní my²lenky a cíle tohoto
programu jsou shodné s evropským pojetím FDM, n¥které zdroje v²ak uvádí odli²nosti obou
program· (viz níºe).
Povinnost zavést program sledování letových údaj· byla uloºena organizací ICAO a jedno-
tlivé státy ji implementovali do svých národních leteckých p°edpis·. Americký letecký ú°ad
FAA, v²ak tento program zavedl jako dobrovolný. Rozdílný je i p°ístup k této problematice. V
evropském prost°edí je národními leteckými ú°ady kontrolováno pouze zavedení a udrºování
programu FDM a nejsou ²et°eny p°ímo jednotlivé události. Ve Spojených státech amerických
existují alternativní p°ístupy k programu FOQA. Lete£tí provozovatelé si mohou vybrat zda
program FOQA zavedou podle regulí FAA, nebo si tento program uzp·sobí individuáln¥ podle
svých pot°eb. V prvním p°ípad¥ získají ur£itou imunitu v·£i akcím ze strany FAA, jsou v²ak
povinni sdílet s leteckým ú°adem deﬁnovaná data. V druhém p°ípad¥ nemusejí poskytovat
data, jsou v²ak pod p°ísn¥j²í kontrolou leteckého ú°adu. [6]
1.5 Rozdíly FDM x FOQA
Zásadním rozdílem je podle [7] samotný návrh systému sb¥ru letových údaj·. V praxi se
totiº setkáváme se dv¥ma typy událostí  nahodilou a opakovanou. Nahodilou událostí je
nap°. ztráta vztlaku, tedy událost kterou nelze p°edpovídat. Opakovanou událostí je nap°.
dlouhé p°istání. Abychom byli schopni zachytit nahodilou událost, musíme zaznamenávat
a vyhodnocovat kaºdý let samostatn¥, zatímco pro opakovanou událost sta£í monitorovat
statisticky významný vzorek. Oba p°ístupy  jak FDM, tak FOQA  jsou schopny zachytit
oba typy událostí. Rozdílem je v²ak primární zam¥°ení systému. U FDM je analyzován kaºdý
jednotlivý let a aº získané záv¥ry jsou shrnuty do statistických výsledk·. Pro FOQA je typický
opa£ný p°ístup k problematice. Po dlouhodob¥j²ím sledování je ur£en ur£itý trend a na jeho
základ¥ jsou pak analyzovány jednotlivé lety. Tato odli²nost se promítá do celkových náklad·
pro provoz systému, sloºitosti jeho implementace, kvantit¥ a výb¥ru sledovaných parametr·
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vád¥jící systém sledování letových údaj·. Tato situace nastává i p°i rozlétávání nových
pravidelných linek do nových destinací. Kaºdé leti²t¥ m·ºe být speciﬁcké a pouhé
porovnání s pr·m¥rem by nemuselo odhalit vznik nebezpe£né situace.
 Provozujeme transatlantické lety  jak jiº bylo uvedeno, po£et sledovaných let· je p°i
p°ístupu FOQA rozdílný a nemusí uspokojit poºadavky kladené v evropském prost°edí
Uvedené rozdíly se v praxi velmi £asto stírají a ozna£ení FDM a FOQA jsou ekvivalenty oz-
na£ující pouze prost°edí, ve kterém se daná problematika °e²í. V¥t²ina dostupných zdroj· na
rozdíly neupozor¬uje a o programu sledování letových údaj· hovo°í jako o FDM/FOQA. Sys-
témy pro FDM/FOQA a to jak jejich softwarová, tak hardwarová sloºka, které technicky za-
ji²´ují nahrávání, sb¥r a vyhodnocování dat, za£ínají být natolik technicky vysp¥lé a soﬁstiko-
vané, ºe jsou schopny samostatn¥ provád¥t prvostup¬ovou statistiku. Kvantitativní poºadavky
FDM a FOQA se tak vzájemn¥ p°ibliºují, protoºe jiº jsme schopni technicky zpracovat velké
mnoºství dat. Následné individuální rozbory jsou pak sv¥°eny odborník·m. V sou£asné dob¥
také registrujeme, ºe i FAA je p°esv¥d£eno o uºite£nosti programu sledování letových údaj· a
lze tak o£ekávat postupný, sílící tlak amerického Federálního leteckého ú°adu na letecké provo-
zovatele ve smyslu povinného zavedení FOQA. Coº je op¥t d·kazem vzájemného sbliºování
FDM a FOQA.
1.6 Výhody a ekonomické aspekty implementace programu sledování let.
údaj·
Program sledování letových údaj· je velmi silným nástrojem systému °ízení provozní bez-
pe£nosti. V roce 1992 vyuºívalo tento program pouze 10 leteckých spole£ností, v roce 2002
p°ekro£il po£et provozovatel· 70 a v roce 2007 jiº více neº 100 leteckých spole£ností po celém
sv¥t¥. V následujícím textu budou popsány výhody a ekonomické aspekty, které program
FDM/FOQA nabízí: [5, 8]
 Zmírn¥ní rizika leteckých nehod a incident·
 Úprava a kontrola zavedených provozních postup· (SOP)
 Optimalizace spot°eby paliva
 Plánování údrºby
 Optimalizace aktivního vyuºití letounu
 Zlep²ení výcviku a ²kolení posádek
 Vylep²ení pozemní infrastruktury
 Sníºení pojistných náklad·
 Men²í objem dat odesílaných systémem ACARS
 Detailn¥j²í informace a omezení p°ístupu k zapisova£·m letových údaj·
 Kontrola dodrºování hlukových omezení
 Jednodu²²í monitoring vystavení posádek kosmickému zá°ení
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Anglický p°edpis CAP 739 uvádí následující výhody plynoucí ze zavedení systému sledování
letových údaj·: [11]
 Dává poznatky o aktuálním provozu, více neº se p°edpokládalo
 Poskytuje ²ir²í znalosti o leteckých nehodách a incidentech
 Z°ízením programu FDM dává nahlédnout leteckému provozovateli do jeho provozu
 Pomáhá deﬁnovat vyrovnávací oblast mezi normálním a nep°ijatelným provozem
 M·ºe upozornit na potenciální hrozby nebo rizika a identiﬁkovat i skute£né nebezpe£í.
Poskytuje informace na základ¥ modelu rizik
 Ozna£uje trendy, stejn¥ jako úrove¬ rizik. M·ºe poskytnout d·kazy o zlep²ení bezpe£nosti
 P°edstavuje zdroj údaj· pro Cost-Beneﬁt studie
 Poskytuje nep°etrºitý a nezávislý audit bezpe£nostních norem
Zmírn¥ní rizika leteckých nehod a incident·
Letecká nehoda nebo incident má zásadní vliv na leteckého provozovatel v n¥kolika rovinách.
P°edev²ím jde o p°ímé ﬁnan£ní náklady spojené s t¥mito bezpe£nostními událostmi, které
mohou být pro provozovatele likvida£ní. Pro p°edstavu uve¤me, ºe p°i havárii v roce 1995,
p°i které zem°elo 161 ze 165 cestujících a £len· posádky, byl americký dopravce nucen vyplatit
41 milion· USD, p°i£emº dal²ích 34 milion· USD bylo vyplaceno v rámci poji²t¥ní  celkov¥
tedy dosáhly náklady 75 milion· USD. Dal²ím negativním jevem je dlouhodobá ztráta d·v¥ry
zákazník·, oslabení pozice na trhu, zvý²ený dohled kontrolních orgán·, zp°ísn¥ní pojistných
podmínek apod. [5, 8]
Úprava a kontrola zavedených provozních postup· (SOP)
Standardní provozní postupy - SOP, p°edstavují soubor pravidel, podmínek a postup· speci-
ﬁkovaných konkrétním provozovatelem tak, aby byl provoz bezpe£ný. Samoz°ejm¥ nalezneme
spole£né znaky v SOP u provozovatel· operujících nap°íklad stejný typ letounu, nicmén¥
kaºdý z provozovatel· m·ºe SOP upravit nap°. v závislosti na speciﬁckých meteorologických
podmínkách leti²t¥ vzletu. Aby bylo moºné vyhodnotit, jak efektivní jsou zavedené SOP a
p°ípadn¥ je zm¥nit, pot°ebujeme relevantní data. Ty nám poskytne program FDM/FOQA.
Nap°íklad [8] uvádí p°ípadovou studii, kdy bylo díky FDM/FOQA odhaleno nebezpe£í p°i
vzletu letounu Boeing 767. I kdyº piloti dodrºovali stanovený p°ípustný podélný sklon letounu
p°i vzletu a po£áte£ním stoupání, do²lo v 45% p°ípad· k poklesu rychlosti na v2 + 10 kt a v
10% dokonce k poklesu rychlosti na v2. Analýzou dat byl zji²t¥n i p°ípad, kdy letoun stoupal
pouze rychlostí v2 − 25 kt! Rychlost v2 je taková rychlost, p°i které je letoun schopen udrºet
poºadovaný gradient stoupání i s jedním nepracujícím motorem. Za standardní je povaºováno
stoupání rychlostí v2 + 15 kt aº v2 + 25 kt. Pokud by letoun nebyl schopen udrºet rychlost
v2b¥hem stoupání, pak by nebyla zaru£ena jeho separace od p°ekáºek (není schopen stoupat
poºadovaným gradientem). Pokud by rychlost dále klesala, m·ºe letoun p°estat reagovat na
výchylky kormidel, stát se neovladatelným, m·ºe dojít aº ke ztrát¥ vztlaku a p°echodu letounu
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do pádu! Sníºením povoleného podélného sklonu p°i vzletu a stoupání se poda°ilo sníºit po£et
nebezpe£ných p°ípad· na 0,1%. [5, 8]
Optimalizace spot°eby paliva
Náklady na palivo mohou p°edstavovat aº polovinu p°ímých provozních náklad· leteckých
spole£ností. Díky programu FDM/FOQA je moºné sledovat a vzájemn¥ porovnávat spot°ebu
jednotlivých letoun· a p°ípadn¥ odhalit hor²í technický stav letounu. Vhodnými opat°eními je
pak moºné na jedné mezinárodní lince u²et°it aº 750 000USD. Na základ¥ sledování spot°eby
lze pak odhalit moºné konstrukce odletových a p°íletových tratí. Nap°íklad na leti²ti Hong-
Kong byla na základ¥ sledování spot°eby jednoho z dopravc· zkrácena odletová tra´ dlouhá
225NM o 75NM bez vlivu na bezpe£nost. Sníºení spot°eby paliva vede k v¥t²í ekonomické
efektivit¥ provozu spolu s pozitivním dopadem na ºivotní prost°edí. [5, 8]
Plánování údrºby
Pokud jsou data získaná v rámci programu FDM/FOQA vyuºita pro identiﬁkaci trend· a
predikci technického stavu letadla a jeho konstruk£ních celk· s ohledem na plánování údrºby,
hovo°íme o programu MOQA  Maintenance Operation Quality Assurance. Získaná data je
moºno pouºít pro plánování údrºby motor·, vým¥ny brzdového obloºení, inspekce po tvrdých
p°istáních apod. Motor je vedle letounu samotného druhou nejdraº²í poloºkou a s vyuºitím
programu MOQA je moºné sníºit náklady na jeho údrºbu o 1%, p°i£emº údrºba motoru
p°edstavuje £tvrtinu v²ech p°ímých provozních náklad·. Vým¥nný cyklus brzdového obloºení
je moºné prodlouºit o 1% a o celých 10% je moºné sníºit po£et inspek£ních prohlídek po
tvrdém p°istání. [5, 8]
Data mohou odhalit i jiné problémy nap°. s hydraulikou, únikem oleje aj. Drobné závady
lze v£as odstranit men²ím a rychlej²ím technickým zásahem, neº jaký by si vyºádala celková
oprava. Lze tak sníºit náklady spojené s del²ími prostoji stroje v údrºb¥. P°edcházení váºným
závadám a jejich vliv na bezpe£nost net°eba zd·raz¬ovat.
Optimalizace aktivního vyuºití letounu
Aktivní vyuºití letounu v provozu úzce souvisí s odstran¥ním neplánovaných údrºbových
zásah·. Zpoºd¥ní pro leteckého dopravce znamená výrazné ﬁnan£ní ztráty spojené s °e²ením
nep°íznivé situace (od²kodn¥ní cestujících, uspokojení jejich nárok·, ubytování, alternativní
zp·sob dopravy), ale také ztrátu d·v¥ry a moºný odliv zákazník·. Evropský dopravce p°itom
odhaduje, ºe aº t°etina zpoºd¥ní je zp·sobena technickými d·vody  neplánovanou údrºbou.
Hovo°íme o ztrát¥ 170 000USD za rok. Plánovanou údrºbou je moºné zvý²it dostupnost
letounu pro obchodní vyuºití. [5, 8]
Zlep²ení výcviku a ²kolení posádek
Cíleným sledováním odchylek od správné techniky pilotáºe lze p°esn¥ deﬁnovat problematické
postupy v r·zných fázích letu a to nap°. i na konkrétním leti²ti. Provozovatel p°íp. letecký ú°ad
m·ºe optimalizovat pr·b¥h výcviku a p°e²kolení pilot·. Data jsou p°ínosná i p°i p°e²kolení
pilot· na nový typ letounu, kdy jsou jejich pilotní návyky p°eneseny i na nový typ, který
má v²ak rozdílnou charakteristiku a piloti se tak nev¥dom¥ dopou²tí chyb, které mohou vést
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k nebezpe£né situaci. Evropský provozovatel nap°íklad zaznamenal výrazný nár·st p°ípad·
vysunutí klapek na vy²²í neº povolené rychlosti p°i p°e²kolení pilot· z Airbusu 320 na v¥t²í a
t¥º²í Airbus 321.
Ze zavedení programu FDM/FOQA m·ºe leteckému provozovateli plynout i dal²í výhoda
a prostor pro úspory. Americký letecký ú°ad FAA totiº zavedl program ²kolení posádek podle
tzv. Advanced Qualiﬁcation Program (AQP) a Single Visit Training (SVT). V praxi to zna-
mená, ºe standardn¥ jsou posádky p°e²koleny kaºdých 12 m¥síc·, pokud v²ak provozovatel na
základ¥ programu FDM/FOQA prokáºe vysokou úrove¬ pilotáºe jeho posádek, je povinnost
p°ezkou²ení prodlouºena na 13 m¥síc·. Nabízí se tedy zna£ná úspora ﬁnan£ních prost°edk·
vynaloºených na personální zaji²t¥ní ²kolení, rezervaci simulátoru apod. [5, 8]
Vylep²ení pozemní infrastruktury
Data získaná z programu sledování letových údaj· je moºná pouºít pro spolupráci s ATC nebo
provozovateli leti²´. Data totiº mohou odhalit i nep°íznivé podmínky p°i pozemních operacích
- nap°. p°i ud¥lování povolení, °ízení pojíºd¥jících letoun·, návrhu a konstrukci pojíºd¥cích
a odbavovacích ploch apod. P°íkladem m·ºe být intervence jednoho z p°edních leteckých
dopravc· na kazachstánském leti²ti Almaty (UAAA). patný stav vzletové a p°istávací dráhy
byl d·vodem v¥t²ího zatíºení podvozku a tedy zvý²ených nárok· na jeho inspek£ní prohlídky.
Po nátlaku dopravce se provozovatel leti²t¥ rozhodl pro modernizaci. V tomto p°ípad¥ se tak
program FDM/FOQA stal nástrojem aerolinky, na základ¥ kterého do²lo ke zm¥n¥ pozemní
infrastruktury. [5, 8]
Sníºení pojistných náklad·
Na základ¥ prokázání proaktivního p°ístupu k bezpe£nosti, pouºití nejmodern¥j²ích tech-
nologií a prokázání zlep²ujícího bezpe£nostního trendu je moºné získat úlevy na pojistném.
Bylo totiº prokázáno, ºe dopravci s dlouhodob¥ zavedeným FDM/FOQA se pohybují výrazn¥
pod sv¥tovým pr·m¥rem nehodovosti, coº jim umoºnilo vyjednání výhodn¥j²ích podmínek.
[5, 8]
Data je moºné vyuºít i k ov¥°ení stíºností ze strany cestujících. Nap°íklad p°i zran¥ní
cestujících p°i turbulencích lze ov¥°it, zda byl letoun turbulencím vystaven, jaké síly na letoun
p·sobily, zda bylo rozsvíceno tablo upozor¬ující na povinnost zapnutí bezpe£nostních pas·
atd. Program je moºno vyuºít i v nákladní letecké doprav¥, pokud je reklamováno po²kození
zboºí p°i p°eprav¥, nap°. z d·vodu nevhodné teploty ve skladovacím prostoru. . . [9]
Men²í objem dat odesílaných systémem ACARS
V¥t²ina moderních letoun· je vybavena systémem ACARS. Jedná se komunika£ní systém s
HF, VHF nebo satelitním p°enosem pomocí kterého je moºné odesílat zprávy mezi letounem
a pozemním st°ediskem provozovatele. Tyto zprávy obsahují r·zná provozní data a jejich
p°enos je zpoplatn¥n p°ibliºn¥ 1USD/ zpráva. N¥která data sledovaná v rámci programu
FDM/FOQA v²ak mohou být p°ená²ena mimo komunika£ní systém ACARS. Jak je uvedeno
níºe, n¥která technická °e²ení FDM/FOQA umoº¬ují data odesílat p°ímo. Pokud se jedná
o data, která nepot°ebuje mít provozovatel okamºit¥ k dispozici, je moºná jejich distribuce
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fyzickým vyjmutím záznamového média po p°istání letounu na vhodném leti²ti (bázi provo-
zovatele). P°i provozu 50 letoun· pak hovo°íme o úspo°e p°ibliºn¥ 70 000USD. [5, 8]
Detailn¥j²í informace a omezení p°ístupu k zapisova£·m letových údaj·
Pokud provozovatel nemá letouny vybaveny jednotkami QAR, pak lze v omezené mí°e vyuºít
data ze zapisova£· letových údaj·. Ty v²ak nejsou p°izp·sobeny k £astému a snadnému
p°ístupu a nenahrávají takové mnoºství informací jako plnohodnotný systém FDM/FOQA
popsaný níºe. Úspory z plnohodnotného systému vycházejí z jednoduchého p°ístupu k záz-
namovým jednotkám a tedy u²et°ení pracovního £asu zodpov¥dné osoby (nap°. mechanika).
P°i obdrºení bezpe£nostního hlá²ení program FDM/FOQA dopl¬uje data z FDR a pomáhá
dotvo°it kompletní obraz situace. [5, 8]
Kontrola dodrºování hlukových omezení
V sou£asné dob¥ jsou na v¥t²in¥ leti²´ aplikovány postupy pro sníºení hlukové zát¥ºe okolí.
Jsou publikovány p°íletové a odletové trat¥ v£etn¥ speciﬁckých podmínek. V okolí leti²t¥ a
na prodlouºených osách vzletových a p°istávacích drah jsou umíst¥ny mikrofony monitoru-
jící aktuální hlukové zatíºení. Pokud dojde k p°ekro£ení stanovených limit· je provozovatel
penalizován. Technika m¥°ení a ur£ení, který provozovatel se p°ekro£ení dopustil v²ak není
zcela bezchybná. Program FDM/FOQA tak pro letecké provozovatele p°edstavuje nástroj, jak
ov¥°it oprávn¥nost penalizace, nebo´ je schopen p°esn¥ ur£it let¥nou trajektorii a £as. [5, 8]
Jednodu²²í monitoring vystavení posádek kosmickému zá°ení
V roce 1996 p°ijala Evropská Unie sm¥rnici 96/29/Euratom, která stanovovala poºadavky
na letecké provozovatele ve smyslu vystavení letových posádek kosmickému zá°ení. Provozo-
vatelé m¥ly tyto podmínky zapracovat do svých provozních p°íru£ek do kv¥tna 2000. V eské
republice byla toto na°ízení p°ijato v £ervnu 2002 v rámci na°ízení komise EC 307/2002. O
povinnosti sledovat úrove¬ kosmického zá°ení hovo°í i na°ízení komise EC 859/2008 (EU-
OPS) a v rámci eské republiky pak národní p°edpis L6. Pod dohledem Ú°adu pro jadernou
bezpe£nost, který odpovídá za evidenci leteckého personálu ve smyslu vystavení kosmick-
ému zá°ení jsou v²ichni provozovatelé operující nad FL 250. Vý²e ozá°ení má vliv p°ede-
v²ím na plánování posádek a zvý²ený léka°ský dohled. Maximální povolená hodnota v R
je 20mSv/rok a 1mSv/rok pro t¥hotné a kojící ºeny, p°i£emº od 6mSv/rok jsou podniknuta
p°íslu²ná opat°ení. Pr·m¥rná hodnota ozá°ení se pohybuje kolem 2,2mSv/rok. Vý²e ozá°ení
se roste v závislosti na vý²ce, zem¥pisné ²í°ce a délce (blízkosti k pól·m) a dob¥ ozá°ení. [10]
Zajímavostí je, ºe vý²e ozá°ení v cestovní hladin¥, je p°ibliºn¥ stonásobn¥ vy²²í neº na zemi.
[5]
Program FDM/FOQA umoº¬uje provozovateli sledovat v²echny parametry pot°ebné pro
výpo£et ro£ní dávky ozá°ení, kterému byly £lenové posádek vystaveni.
1.7 Ekonomické aspekty
Jednou z nejv¥t²ích bariér bránících zavedení programu sledování leteckých údaj· byla po£áte£ní
investice do vybavení letoun· a zavedení systému sledování letových informací jako takového.
21
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
Jak uvádí [12] je dnes moºné vybrat si z n¥kolika r·zných °e²ení, které se samoz°ejm¥ li²í
kvalitou a poskytovanými sluºbami, nicmén¥ je moºné zavést program sledování i v sektoru
v²eobecného letectví (general aviation) s vyuºitím tzv. low-cost °e²ení. Tato °e²ení vyuºí-
vají moderních technologií a sb¥r dat je provád¥n p°ímo na digitálních sb¥rnicích p°ípadn¥
s vyuºitím miniaturních senzor·. Svou p°esností jsou schopny konkurovat draº²ím iner£ním
jednotkám.
V £ervenci roku 1995 spustil americký letecký ú°ad FAA dobrovolný projekt, v rámci
kterého cht¥l prakticky ov¥°it bezpe£nostní a ekonomické p°ínosy programu sledování letových
údaj·. Projektu se zú£astnili t°i lete£tí dopravci (United Airlines, US Airways a Continental
Airlines) a z ﬁnan£ní dotace 5,5 milion· USD bylo technicky dovybaveno 15 letoun· B737
kaºdého dopravce, nakoupeno nezbytné softwarové vybavení a zaji²t¥no personální obsazení
projektu. Studie AVIATION SAFETY - Eﬀorts to Implement Flight Operational Quality As-
surance Programs zpracovaná v prosinci 1997 uvádí následující ekonomické ukazatele:
15 letoun· 50 letoun· 100 letoun·
Náklady na vybavení 98 500 259 000 492 000
Personální náklady 385 000 500 000 775 000
Celkové náklady [USD] 483 000 759 000 1 267 000
Tabulka 2: Odhadované ro£ní náklady programu FOQA [13]
Náklady na vybavení p°edstavují ro£ní splátku z celkov¥ p¥tiletého splátkového
období na pot°ebné vybavení daného po£tu letoun· jednotkami QAR a softwarové
vybavení. Personální náklady p°edstavují ²kolení a mzdy zam¥stnanc·.
15 letoun· 50 letoun· 100 letoun·
Palivové úspory 145 800 486 000 972 000
Údrºbové úspory 300 000 1 000 000 2 000 000
Bezpe£nostní úspory 49 500 165 000 330 000
Celkové ro£ní úspory [USD] 495 300 1 651 000 3 302 000
Tabulka 3: Odhadované ro£ní úspory programu FOQA [13]
Uvedené úspory na palivu vycházejí z odhad· provozovatel· a sledování letových údaj·. Ús-
pory na motorové jednotce vycházejí z faktu, ºe díky sledování motorových údaj· se lze vy-
hnout nepot°ebným údrºbovým zásah·m a celkov¥ lze údrºbu efektivn¥ji plánovat. Uvedené
£ástky p°edstavují 0,5% úsporu paliva a 1,0% úsporu náklad· spojených s údrºbou motoru.
Úspory spojené s bezpe£ností p°edstavují ﬁnance spojené s leteckou nehodou, jako vyplacení
od²kodného poz·stalým, pokrytí materiálních ztrát, poji²t¥ní letounu apod. Uvedené £ástky
se opírají o informace od evropského provozovatele s dlouhodob¥ zavedeným programem sle-
dování letových údaj·. Pro zajímavost uve¤me, ºe v roce 1997 byly p°edpokládány 2 letecké
nehody na 1 mil. start·. Uvedené výpo£ty p°edpokládají ro£ní nálet 3000 hodin/letoun.
I p°es pom¥rn¥ vysoké po£áte£ní investice vyplývá z vý²e uvedených ro£ních náklad· a
úspor spojených se zavedením programu sledování letových údaj· ekonomický p°ínos. Pro
provozovatele operujícího 15 letoun· hovo°íme o zisku 11 800USD, pro provozovatele s 50
letouny pak 892 000USD a p°i ﬂotile 100 letoun· pak hovo°íme o zisku ve vý²i 2 035 000USD
(viz Tabulka 4) M¥jme na pam¥ti, ºe studie byla publikována v roce 1997! [13]
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15 letoun· 50 letoun· 100 letoun·
Celkové ro£ní náklady 483 000 759 000 1267 000
Celkové ro£ní úspory 495 300 1 651 000 3 302 000
Celkový ro£ní zisk [USD] 11 800 892 000 2 035 000
Tabulka 4: Odhadovaný ro£ní zisk p°i zavedení programu FOQA [13]
Dal²ím zajímavým faktem, který z daného demonstra£ního projektu vyplynul bylo zji²t¥ní,
ºe vý²e po£áte£ní investice nezávisí na velikosti provozovaného letounu (resp. jeho typu). To
p°edstavuje nevýhodu pro malé regionální letecké provozovatele operujícími s celkov¥ men²ími
obraty. [5]
Aktuáln¥j²í náklady na zavedení systému FDM/FOQA uvádí £lánek C-FOQA takes root
publikovaný v Aerosafety World. lánek hovo°í o zavád¥ní programu FOQA u men²ích -
korporátních provozovatel·. Projektu se zú£astnily pouze dva provozovatelé s letouny typu
Gulfstream G IV-SP, Gulfstream G 300, Dassault Falcon 50EX, Dassault Falcon 900EX a
vrtulníky Sikorsky S-76. Náklady na vybavení letounu v podob¥ jednotek QAR, záznamových
medií, kabeláºe, nezbytných úprav avioniky a softwaru pro vyhodnocení a certiﬁkace úprav se
pohybovaly v rozmezí 10 000USD aº 13 000USD na letoun. Samotná instalace vybavení p°ed-
stavovala náklady 2 000USD a byla otázkou 4 hodin. Dal²í 2 hodiny byly nutné pro vypln¥ní
dokumentace. Problémem se ukázalo být správné nastavení a fungování systému jako celku. U
letoun· s Digital Flight Data Recorder - DFDR je situace p°ízniv¥j²í, nikoliv optimální. Podle
na°ízení FAA musí být od roku 1991 kaºdý vícemotorový proudový letoun s kapacitou 10 a
více míst vybaven DFDR. Vý²e uvedené poukazuje na fakt, ºe pro bezproblémové zavedení
systému sledování letových údaj· je t°eba spolupráce s leteckým pr·myslem, tedy výrobci
letadel a avioniky. Pro korporátní létání (v Evrop¥ ozna£ovaného jako bussiness aviation) je
typická typov¥ nejednotná ﬂotila s pom¥rn¥ nízkým po£tem letounu daného typu. Program
FDM/FOQA tak p°iná²í nesporné výhody, nicmén¥ vyhodnocování dat je náro£n¥j²í, stejn¥
tak i analýza vývoje (trendu) bezpe£nosti. [14]
U v¥t²ích leteckých provozovatel· se setkáváme p°edev²ím s typov¥ uniﬁkovanou ﬂotilou s
velkým po£tem letoun·. Podrobn¥j²í ﬁnan£ní analýzu uvádí [8]. Mezinárodní evropský letecký
dopravce odhaduje následující strukturu náklad·: Personální náklady 80%, Software 10%,
Hardware 5%, Administrativa 5%. Autor dále uvádí náklady spojené se zavedením programu
FDM u evropského provozovatele operujícího s ﬂotilou 20 letoun·. (viz Tabulka 5)
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Náklady v prvním roce Náklady na udrºení programu FDM
Nákup jednotek QAR 300 000 -
Instalace jednotek QAR 2 500 -
Nákup záznamových medií 1 000 -
Stahování dat 40 000 40 000
Nákup hardware 3 000 -
Nákup software 150 000 -
kolení personálu 5 000 -
IT podpora 22 500 22 500
Mzdové náklady 45 000 45 000
Celkové náklady [USD] 569 000 107 500
Tabulka 5: Odhadované ro£ní náklady evropského leteckého dopravce [8]
Uvedené náklady vycházejí z p°edpokladu, ºe cena jednotky QAR se pohybuje v rozmezí
10 000USD - 20 000USD. Výraznou poloºkou je certiﬁkace a schválení provedených instalací
na letounu s p°edchystaným slotem pro tuto jednotku - 25 000USD aº 50 000USD. asovou
náro£nost stahování dat odhaduje autor na p°ibliºn¥ p·l hodiny - tedy p°ibliºn¥ 35USD s
frekvencí 5-7 dní. Uvedené náklady korespondují s náklady uvedenými v Tabulce 2.
Úspory
Motorové jednotky 4 500 000
Eliminace zpoºd¥ní 1 200 000
Plánovaná údrºba 1 700 000
Spot°eba paliva 100 000
Úspora ACARS zpráv 100 000
Celkové úspory [USD] 8 200 000
Tabulka 6: Odhadované ro£ní úspory evropského leteckého dopravce [8]
Hodnoty uvedené v Tabulce 6 byly publikovány v roce 1999 nejmenovaným evropským le-
teckým dopravcem. Citovaná práce uvádí detailní popis ekonomického ohodnocení výhod vy-
plývající ze zavedení programu FDM/FOQA. Domnívám se, ºe uvedené £ástky jsou p°íli²
optimistické, nebo´ p°i srovnání s hodnotami v Tabulce 3 a daném po£tu letoun· (20) jsou aº
8-krát p°ízniv¥j²í. Práce dále uvádí záv¥ry studie dlouhodob¥j²ích ekonomických p°ínos·, která
byla vypracována specializovanou ﬁrmou v oblasti FDM/FOQA ve spolupráci s americkým
dopravcem. Viz Tabulka 7.
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1. rok 2. rok 3. rok 4. rok 5. rok
Plánovaná demontáº motoru 125 000 500 000 500 000 500 000 500 000
Prodlouºení servisních int. motoru 412 500 1 650 000 1 650 000 1 650 000 1 650 000
Detekce nesprávného vyváºení (trim) 3 000 12 500 12 500 12 500 12 500
Sníºení spot°eby 14 500 58 500 58 500 58 500 58 500
Vým¥na brzdového obloºení 6 000 24 000 24 000 24 000 24 000
Pojistné úspory 0 0 1 250 5 000 5 000
Prodlouºený interval p°ezkou²ení posádek 0 0 162 500 162 500 162 500
Celkové úspory [USD] 561 000 2 245 000 2 408 750 2 412 500 2 412 500
Tabulka 7: Dlouhodobé úspory plynoucí z programu FDM/FOQA [8]
Z vý²e uvedených dat vyplývá jednozna£ný záv¥r. Ze správn¥ zavedeného a vyuºívaného pro-
gramu FDM/FOQA plyne provozovateli nejen bezpe£nostní, ale také ekonomický p°ínos a
pokud se díky t¥mto program·m poda°í zabránit alespo¬ jedné letecké nehod¥, vrátí se vy-
naloºené náklady a úsilí n¥kolikanásobn¥. [8]
1.8 Technická realizace FDM/FOQA
Cyklus sledování letových údaj· za£íná sb¥rem dat na palub¥ letounu. Konkrétní realizace
závisí na poºadovaném rozsahu dat a stá°í nebo-li technických moºnostech letounu. Moderní
letadla a jejich avionika je jiº od výrobce p°izp·sobena programu sledování letových údaj· a
instalace poºadovaných komponent· m·ºe být otázkou n¥kolika hodin. Star²í letouny je nutné
dovybavit. Jedná se o pom¥rn¥ sloºitý zásah do avioniky, který je vykonán specializovanou
ﬁrmou. Jmenujme nap°íklad spole£nost Sagem, Teledyne, Aerobytes apod. Vysoké investice
spojené s t¥mito zásahy byly p°i zavád¥ní problémem a bránily roz²í°ení t¥chto program·
p°edev²ím v americkém prost°edí.
Srdcem palubního systému FDM je jednotka Flight Data Acquisition Unit - FDAU. V
ní se sbíhají jednotlivé datové kanály, dochází k p°ípadné konverzi z analogového signálu na
digitální a podle stanoveného rámce jsou data ukládána v digitální form¥. Jednotka tyto infor-
mace nejen ukládá, ale také dále distribuuje. Podle stupn¥ vybavení letadla mohou být data
pouºita pro monitoring p°ímo na palub¥, odeslána systémem ACARS pozemním stanicím,
nebo uloºena pomocí jednotky Quick Access Recorder - QAR. Jednotka FDAU dále distribu-
uje data do zapisova£e letových údaj·  ﬂight data recorder (FDR) lidov¥ ozna£ované jako
£erná sk°í¬ka. Forma zápisu a mnoºství ukládaných údaj· v jednotce FDAU (p°íp. QAR)
a FDR se m·ºe li²it. Poºadavky na povinn¥ zapisované údaje v jednotce FDR jsou stanoveny
p°íslu²nými p°edpisy. Parametry sledované v rámci FDM jsou zvoleny uºivatelem a £asto se
jedná o násobn¥ v¥t²í po£et sledovaných údaj· s mnohem v¥t²í frekvencí zápisu neº u FDR.
V minulosti se práv¥ datový objem a moºnosti uloºení staly technickým problémem.
Pro p°edstavu uve¤me, ºe letoun Boeing 777 resp. jeho systémy pracují s 60 000 údaji.
V rámci programu FDM sledujeme p°ibliºn¥ 2000 t¥chto údaj· a za den hovo°íme o 40  50
MB dat. [15]
Data jsou tedy komprimována v jednotce FDAU a odeslána do jednotky QAR. Jedná se
koncové za°ízení systému, které slouºí k rychlému p°ístupu k uloºeným dat·m. Zápis probíhá
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na pam¥´ové medium, kterým m·ºe být pam¥´ová karta známá nap°íklad z digitálních fotoa-
parát·, PCMCIA karty nebo ﬂash pam¥ti. (viz Obrázek 4)
Obrázek 4: Quick Access Recorder - QAR [16]
Uloºená data je nutné p°edat dále ke zpracování. Distribuce se d¥je bu¤ fyzicky vyjmutím
záznamového media nebo p°esunutím dat do PC p°i údrºb¥ letounu technickým personálem.
Moderní technologie umoº¬ují odeslat data i bezdrátov¥. Pokud jsou data ukládána jednotkou
QAR a následn¥ bezdrátov¥ p°ená²ena hovo°íme o Wireless Quick Access Recorder - WQAR.
Jak bylo nazna£eno jednotka FDAU m·ºe ve spolupráci s p°íslu²ným modulem odesílat data
p°ímo za letu pomocí systém ACARS, nebo nap°. pomocí telekomunika£ních - technologií
GSM, GPRS, EDGE, 2G, 3G, WiFi apod.
Politiku odesílání musí provozovatel p°edem deﬁnovat s ohledem na náklady, objem, kval-
itu a rychlost distribuce dat pro následné analýzy. Data jsou odesílána a ukládána do databáze
FDM umíst¥né bu¤ na lokálním, nebo vzdáleném serveru a provozovatel k nim p°istupuje po-
mocí klienta. Tato °e²ení jsou op¥t komer£ním produktem specializovaných ﬁrem.
1.9 Vyhodnocení dat
Provozní data jsou z jednotek QAR uloºena do databáze. P°i ukládání dat do databáze FDM
dochází k jejich validaci  tj. kontrole jejich integrity a úplnosti. Po²kozená nebo neúplná data
nespl¬ují podmínku v¥rohodnosti a není moºné je pouºít pro dal²í analýzu. K po²kození dat
m·ºe dojít p°i jejich ukládání, p°enosu a nebo se m·ºe jednat o chybu zp·sobenou vadným
senzorem. Tato p°í£ina m·ºe zp·sobit ztrátu velkého mnoºství dat coº se projeví na vývoji
trend·, je proto výhodné nastavit vhodnou politiku sb¥ru dat.
Uve¤me p°íklad procesu dal²ího zpracování dat: (níºe popsaný proces není pau²áln¥
platný pro kaºdého).
Po validaci dat dochází k jejich rozt°íd¥ní do 4 kategorií :
 Data p°ekro£ení
 Rutinní data
 Data incident·
 Data letové zp·sobilosti
Toto rozt°íd¥ní se d¥je pomocí specializovaných algoritm·, ale je kontrolováno vy²kolenými
pracovníky. Jedná se o kritický moment celého procesu. Data p°ekro£ení °adíme do oblasti
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tradi£ního p°ístupu vyhodnocení informací a vychází z poºadavku detekce odchylek od pro-
vozních omezení letounu, SOP a správné techniky pilotáºe. Hovo°íme o základním souboru
událostí, který pat°í do hlavní oblasti zájmu provozovatele. Mezi tyto základní poºadavky u
dat p°ekro£ení °adíme nap°.:
 Vysoká rychlost odpoutání letounu p°i vzletu
 Varování p°i letu na pádové rychlosti
 Varování systému GPWS
 P°ekro£ení rychlosti na klapkách
 P°iblíºení na vysoké rychlosti
 P°iblíºení nad/pod sestupovou rovinou systému ILS
 Tvrdé p°istání
Pro jemn¥j²í analýzu lze sledovat mnoºství jiných údaj·. Data musí být hodnocena s p°ih-
lédnutím na stávající provozní postupy, konkrétní leti²t¥, typu p°iblíºení a p°ípadn¥ na dal²ích
faktorech. P°ípadnou významnou událost je nutné zasadit do celkového obrazu, je tedy nezbytné,
aby m¥l operátor dostate£né teoretické i praktické zku²enosti. Pro dokreslení situace je £asto
nutná i osobní konzultace s letovou posádkou.
Zde naráºíme na základní faktor ur£ující úsp¥ch programu FDM a tou je ﬁremní bezpe£nos-
tní kultura a osobní ú£ast v bezpe£nostních procesech. Ze získaných informací nesmí být
vyvozena kárná opat°ení zam¥°ená proti jedinci, ale musí být zavedená globáln¥ platná opat°ení
se zachováním anonymity. To klade ur£ité morální poºadavky na osoby zapojené do tohoto
procesu s ohledem na jejich d·v¥ryhodnost. V tomto kontextu je v²ak d·leºité upozornit,
ºe ani nejvysp¥lej²í spravedlivá just ﬁremní kultura neobhajuje a neomlouvá úmyslná a
opakovaná váºná poru²ení pravidel a postup·. [4]
Pokud hovo°íme o programu FOQA pak práv¥ odesílání letových údaj· a jejich p°ímé
sdílení s FAA p°edstavovalo dal²í p°ekáºku k úsp¥²nému zavedení a uplatn¥ní systému sle-
dování letových údaj·. Informace jsou tedy p°ed sdílením s leteckým ú°adem tzv. de-identiﬁ-
kovány tj. zbaveny informací, které by poukazovaly na konkrétní posádku. Jedná se o system-
atický p°ístup v otázce anonymity. Dal²í informace o bezpe£nostní kultu°e a jejím významu v
bezpe£nostních procesech jsou zpracovány v samostatné kapitole výukového programu. [13, 17]
Výsledkem provedených analýz je ohodnocení význa£ných událostí  stanovení rizika.
Riziko je kombinací pravd¥podobnosti výskytu negativní události a jejich následk·. Metody
ohodnocení rizika jsou zpracovány v samostatné kapitole výukového programu.
1.10 Software
Programy sledování letových údaj· pracují s velkým mnoºstvím údaj·. Sebraná data jsou
vzájemn¥ provázána, coº klade na jejich zpracování mnohem v¥t²í nároky a p°i daném objemu
je nutné jejich po£íta£ové zpracování. Pouºitý software se li²í mírou automatizace, vºdy je v²ak
nutné, aby se na analýze dat a jejich vyhodnocení podílel kvaliﬁkovaný personál.
Jedním ze základních hledisek p°i nákupu vhodného softwaru je p°irozen¥ jeho cena. Ta
je ve v¥t²in¥ p°ípad· stanovena dodavatelem na základ¥ speciﬁckých poºadavk· leteckého
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provozovatele jako nap°. po£tu sledovaných parametr·, typovosti ﬂotily, politiky p°enosu dat
a mírou individualizace. Obecn¥ lze celkové náklady na nákup softwaru rozd¥lit do t¥chto
základních poloºek:
 náklady na instalaci a hardwarové vybavení
 náklady na vy²kolení personálu (obsluha softwaru)
 náklady na aktualizaci programového vybavení
 náklady na zakoupení licence (programy FDM a podp·rný software, nap°. opera£ní
systém atd.)
V praxi se £asto setkáme s modulovým p°ístupem. To znamená, ºe pro maximální uspokojení
poºadavk· kladených na program sledování letových údaj· jsou pouºity specializované po£í-
ta£ové programy, které vzájemn¥ spolupracují. Jednotlivé provozní úseky provozovatele tedy
pracují se softwarem specializovaným na jejich £innost a následn¥ zpracovaná data sdílejí.
e²ení nabízená r·znými dodavateli se vzájemn¥ odli²ují zpracováním a politikou, obecn¥ lze
ale uvést následující specializované programy, které vzájemnou spoluprací pokrývají rozsah a
poºadované výstupy z FDM:
 programy na statistickou analýzu a analýzu trend·
 programy pro ohodnocení rizika
 programy pro vizualizaci získaných dat
 programy pro monitoring a plánování údrºby
 programy pro propojení FDM/FOQA a SMS
 programy pro výcvik posádek (s ohledem na aktuální provoz a poºadavky spole£nosti)
 programy pro hlá²ení událostí
 programy pro sledování lidského £initele a vlivu na bezpe£nost
e²ení po£íta£ových systém· pro FDM/FOQA jsou rozdílná. V zásad¥ se m·ºe jednat o
lokální instalace na hardwarových prost°edcích provozovatele - hovo°íme o tzv. tlustých klien-
tech. Toto °e²ení je náro£né na hardwarové prost°edky, na druhou stranu jsou data uchovávána
lokáln¥, pouze u provozovatele, coº p°edstavuje jistou bezpe£nostní výhodu. Dále m·ºe provo-
zovatel vyuºít °e²ení tzv. tenkých klient·. V tomto p°ípad¥ jsou data odesílána a ukládána
na databázové servery, které jsou pronajímány provozovatelem a zakoupený software slouºí k
p°ístupu k této databázi a zpracování dat. Nároky na výpo£etní techniku nejsou tak vysoké
jako v p°edchozím p°ípad¥, ov²em existuje ur£ité bezpe£nostní riziko p°i odesílání citlivých
dat o provozu na vzdálená úloºi²t¥. V obou p°ípadech jsou data vyhodnocována na stran¥
leteckého provozovatele, který za tímto ú£elem zam¥stnává vy²kolený personál a musí zajistit
jeho p°ezku²ování a vzd¥lávání v této oblasti, coº p°edstavuje výrazné náklady. V sou£asné
dob¥ lze tedy vyuºít externích dodavatel· kompletních sluºeb. Letecký provozovatel pak pouze
poskytuje data spole£níkovi (tento p°enos m·ºe být zcela automatický). Data jsou ukládána
i zpracovávána externí spole£ností a letecký dopravce pak obdrºí pouze ﬁnální analýzu, ze
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které vyvodí pat°i£né reakce. V tomto p°ípad¥ je v²ak t°eba maximální d·v¥ra mezi ob¥ma
stranami a znalost speciﬁk provozu leteckého dopravce. Toto °e²ení je hojn¥ vyuºíváno p°ede-
v²ím men²ími leteckými spole£nostmi, nebo´ není tak ﬁnan£n¥ náro£né a závazné jako p°ed-
chozí.
V následujícím textu budou p°edstavena nejvýznamn¥j²í softwarová °e²ení na sou£asném
trhu.
AirFASE
Evropský výrobce dopravních letoun·, spole£nost Airbus ve spolupráci se spole£ností Teledyne
Controls vyvinula software - Aircraft Flight Analysis & Safety Explorer (AirFASE). Vývoj to-
hoto programu se opírá o více neº dvacetileté zku²enosti s programy pro sledování letových dat.
Jádro programu tvo°í podprogram Flight Analysis Program (FAP), který sebraná data auto-
maticky p°evádí na fyzikální veli£iny a jejich hodnoty porovnává s optimálními. P°evod dat
na fyzikální veli£iny nazýváme transkripce. Podprogram FAP existuje pro kaºdý typ letounu
coº zaji²´uje p°esn¥j²í výsledky porovnání. Data jsou ²ifrovan¥ ukládána do SQL databáze.
Na základ¥ zji²t¥ných odchylek jsou pak tyto ozna£eny jako události a operátor provádí
jejich pe£liv¥j²í rozbor. Program obsahuje velmi mocný nástroj pro tvorbu report· a jejich
distribuci v r·zných formátech (MS Word a Adobe PDF). Sou£ástí programu je i vizualiza£ní
modul, který data p°evádí do graﬁcké podoby. S daty je moºno pracovat jak v jejich £íselné,
tak graﬁcké podob¥. Ve form¥ 3D pohledu lze zobrazit trajektorii letounu v prostoru, tra-
jektorii letounu v·£i mapovému podkladu, pohled na p°ístroje, polohu ovládacích prvk· atd.
D·leºitým faktorem je zohledn¥ní £asu - vzniklou událost je moºno zasadit do £asové osy
a pozorovat, jak rychle situace nastala, jak se m¥nila a jak rychle na ni posádka reagovala.
Animace m·ºe být synchronizována i se záznamy zapisova£· hlasu v pilotní kabin¥ - CVR.
Do programu je moºno zasahovat a díky programovacímu jazyku p°idávat nebo m¥nit jeho
funkcionalitu podle poºadavk· leteckého provozovatele a jednotlivých odd¥lení. Oce¬ováno je i
p°ív¥tivé a jednoduché uºivatelské prost°edí s jednoduchou obsluhou p°i zachování funkcional-
ity. Program AirFASE je pouºíván nap°. eskými Aeroliniemi.
Jako dal²í podp·rné programy pro FDM/FOQA dodávané spole£ností Teledyne lze uvést
vizualiza£ní nástroj Vision, který se od vizualiza£ního modulu AirFASE odli²uje p°edev²ím
pokro£ilej²ím graﬁckým zpracováním a roz²í°enou funkcionalitou. Je pouºíván nap°íklad spo-
le£ností Lufthansa, Quantas, Swiss Air a dále US Air Force, US Navy. Pro výcvik je ur£en
software ReVision, který sleduje a vizualizuje data získaná z letových simulátor· a umoº¬uje
tak podrobný rozbor výcvikových let·. Jeho pouºití umoº¬uje nejen kontrolu výkon· posádky
ale i kvalitu simulace. Posledním jmenovaným je program AQD, který je systémem pro °ízení
bezpe£nosti a kvality. Jedná se tedy o program který mimo jiné propojuje program sledování
letových údaj· FDM/FOQA (AirFASE) a systém °ízení bezpe£nosti SMS. [18, 19]
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Obrázek 5: graﬁcké rozhraní AirFASE [18]
AGS
Dal²í významný produkt Analysis Ground Station (AGS) pochází od spole£nosti Sagem. I
tento produkt se opírá o více neº 16-ti leté období vývoje a více neº 50-ti leté zku²enosti
s konstrukcí letových zapisova£· a jednotek FDAU. Software spl¬uje poºadavky leteckých
ú°ad· po celém sv¥t¥ (FAA, JAA, CAA) a je vyuºíván p°edními sv¥tovými leteckými dopravci,
kte°í byly pr·kopníky program· pro sledování letových údaj· - KLM, Air France, Alitalia.
Spole£nost Sagem uvádí, ºe aº 70% vývoje je zaloºeno na poºadavcích a poznatcích uºivatel·.
Podpora je zaji²t¥na také ve form¥ kaºdoro£ních setkání vývojá°· a klient·. Data jsou na£ítána
a vyhodnocována automaticky. Zdroje uvádí vysokou rychlost zpracování od 1 - 5 s na jednu
letovou hodinu (v závislosti na objemu nahraných dat). Program automaticky ohodnotí míru
rizika jednotlivých událostí - aº deset úrovní, a vytvo°í statistickou analýzu provozu v£etn¥
trend·. Výstupní informace lze tedy z pohledu povahy informací rozd¥lit na dv¥ základní v¥tve
- Statistickou a Individuální. Statistická obsahuje informace o provozu celé ﬂotily a je zdrojem
p°edev²ím pro vedení spole£nosti. Individuální informace se týkají jednotlivých událostí na
daném letu a slouºí p°edev²ím pro výcvik. Program pln¥ spolupracuje s MS Oﬃce a prost°edím
WEB (internetové technologie). Uºivatel nemusí ovládat databázové technologie SQL a m·ºe
vyuºít podporu technologie drag-and-drop. Pro p°izp·sobení programu byl vytvo°en speciální
makro-programovací jazyk.
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Obrázek 6: Distribuce informací s vyuºitím programu AGS
Jak bylo uvedeno je program schopen vyhodnotit data automaticky a statisticky. Samoz°e-
jm¥ nabízí i moºnost manuálního vyhodnocení dat. K tomu lze vyuºít p°edev²ím vizualizaci ve
form¥ 2D a od AGS v.12 i 3D graﬁky. Výstupy lze vzájemn¥ kombinovat, takºe lze nap°íklad
vykreslit trajektorii letu a sledovat hodnoty letových a naviga£ních p°ístroj·. V tomto sm¥ru
jsou programy AirFASE a AGS podobné. Pokro£ilej²í graﬁcké funkce zaji²´uje samostatn¥
vyvíjený program Cockpit Emulator for Flight Analysis (CEFA) se kterým AGS spolupracuje.
Stejn¥ tak jako u AirFASE je i AGS program modulární stavby. Za v²echny jmenujme nap°ík-
lad modul pro program MOQA, modul pro kontrolu hardwaru (QAR, jednotky FDAU) a
modul pro provázání zaznamenaných dat s informacemi o po£así. AGS obsahuje i rozhraní
pro podporu SMS systém·. [20, 21]
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Obrázek 7: Graﬁcké rozhraní programu AGS [21]
Aerobytes
Dal²ím významným produktem pro FDM/FOQA je stejnojmenný produkt p·vodn¥ brit-
ské spole£nosti nyní s celosv¥tovým p·sobením - Aerobytes. Spole£nost vznikla v roce 2001,
nicmén¥ její zakladatel dlouhodob¥ pracoval u jiných spole£ností zabývajících se programy
sledování letových údaj·. Samotný software je uºivatelsky velmi p°ív¥tivý. Ovládání je stan-
dardní jako nap°. u kancelá°ských program·. Uºivatel nemusí ovládat ºádný programovací
jazyk a to ani pro deﬁnice událostí, které si p°eje sledovat. Velkou výhodou je vysoký stu-
pe¬ automatizace p°i stahování a analýze letových dat. Systém porovná data s deﬁnovaným
událostmi a pokud je zji²t¥no napln¥ní t¥chto deﬁnic, je na n¥ uºivatel upozorn¥n emailem
nebo sms a následn¥ provede jejich analýzu. Dále je systém schopen velmi jednoduchým zp·-
sobem schopen automaticky vygenerovat nejrizikov¥j²í události na základ¥ r·zných faktor· a
to v £asovém horizontu n¥kolika dní aº roku. Je integrováno rozhraní pro komunikaci s ostat-
ními programy pro SMS. Velmi oce¬ovanou funkcí je nástroj pro °ízení kvality a tedy uzav°ení
procesu p°i p°ijetí nápravných opat°ení. To v praxi znamená, ºe na základ¥ analýzy letových
dat dojde ke zji²t¥ní ur£ité bezpe£nostní události. Bezpe£nostní manaºer následn¥ navrhne
opat°ení a pro jejich distribuci a implementaci pouºije p°ímo software Aerobytes, který je
následn¥ schopen sledovat jejich ú£innost a statisticky ji potvrzovat z následn¥ získávaných
dat - tím se proces °ízení bezpe£nosti uzavírá. Stejn¥ jako u konkuren£ních program· i zde
je moºnost vizualizace dat a to jak v 3D graﬁce s mapovými a satelitními podklady, tak i
pohledem na p°ístroje. Funkce drill down umoº¬uje jednoduchý p°ístup k nahraným, sy-
rovým údaj·m ozna£eným algoritmy jako bezpe£nostní události, to dává operátorovi moºnost
detailní analýzy.
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Architektura systému je odli²ná od konkurence. Instalace je provád¥na lokáln¥ na po£í-
ta£ích uºivatele a pro výpo£et i ukládání dat ve form¥ SQL databáze jsou vyuºity prost°edky
n¥kolika stanic. Sdílení výpo£etního výkonu a úloºného prostoru umoº¬uje provád¥t i náro£né
operace a zpracování velkého objemu dat v £asov¥ p°íznivých intervalech. Správce programu
Aerobytes k instalaci p°istupuje vzdálen¥ a provádí jeho aktualizaci a implementaci poºadavk·
zákazníka. Program dále správci denn¥ odesílá zprávu o aktuálním stavu, coº umoº¬uje rychlý
a adekvátní servisní zásah.
Program Aerobytes je vyuºíván nap°. spole£nostmi LOT Polish Airlines, Etihad, Virgin
Express, Monarch Airlines, ABS Jets a v minulosti nap°. Seagle Air. [23]
Obrázek 8: Graﬁcké rozhraní programu Aerobytes [23]
Jiné
V sou£asné dob¥ je p°eváºn¥ men²ími leteckými spole£nostmi vyuºíváno mnoho program·
postavených na internetových technologiích. Výhodou je p°edev²ím p°ístup prakticky z kte-
réhokoliv po£íta£e s p°ístupem k internetu (bezpe£nostní riziko). Pro jejich pouºití není t°eba
velký výpo£etní výkon a lze tak vyuºít nap°íklad notebook apod. Spole£nosti velmi £asto
nabízí i moºnost analýzy dat. Spolupráce s externí spole£ností tak pro provozovatele znamená
úsporu náklad· p°edev²ím ve form¥ mezd a ²kolení pracovník·. Velmi záleºí na stanovení
formy spolupráce, zda budou provozovateli zasílány samotná data, analyzovaná data nebo
p°ímo bezpe£ností opat°ení vypracovaná odborníky pov¥°ené externí spole£nosti.
A´ uº se zvolí jakákoliv varianta nebo spolupráce vícero subjekt· na procesu zpracování
a vyhodnocování dat, obecn¥ platí základní poºadavek  za zavedení a °ízení efektivního
programu kontinuálního sledování a zpracování dat v rámci programu sledování letových údaj·
je odpov¥dný provozovatel letadla.
Osobn¥ jsem vyzkou²el nap°íklad demonstra£ní projekt pro program POLARIS dodávaný
spole£ností Flight Data Services, který byl £áste£n¥ vyuºíván spole£ností SA. Ovládání pro-
gramu je skute£n¥ velmi jednoduché, p°esto nabízí dostatek funkcí pro analýzu dat. Jako
dal²ího zástupce s podobnou ﬁlozoﬁí lze uvést program SARA vyvíjený spole£ností Ergoss.
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Obrázek 9: Webové rozhraní programu POLARIS (Flight Data Services) [23]
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2 Bezpe£ná p°eprava nebezpe£ného zboºí
Letecká doprava obecn¥ je charakteristická svou bezpe£ností, rychlostí a spolehlivostí. Díky
t¥mto vlastnostem je letecká doprava hojn¥ vyuºívána p°edev²ím pro mezinárodní p°epravu
osob a nákladu na velké vzdálenosti, nicmén¥ ve speciﬁckých p°ípadech je vyuºívána i v
men²ím, národním rozsahu. Ro£n¥ se vzduchem p°epraví zboºí v hodnot¥ více neº 5 bilion·
USD. Tento objem p°edstavuje p°ibliºn¥ 35% celkového sv¥tového obchodu. Samotné odv¥tví
letecké p°epravy generuje ro£n¥ zisk p°es 70 miliard USD a poskytuje 57 milion· pracovních
míst po celém sv¥t¥. Letecká doprava je velmi výrazn¥ navázána na sv¥tovou ekonomiku.
V sou£asné dob¥ (poslední kvartál 2012) sv¥tová ekonomika vykazuje mírný 2% r·st ov²em
letecká letecká doprava vykazuje od roku 2010 stále mírný pokles oproti námo°ní doprav¥,
kde registrujeme pom¥rn¥ výrazný nár·st poptávky (aº 40%). Z pohledu sv¥tových oblastí
se letecká doprava nejvíce rozvíjí na st°edním východ¥ v Asii, nebo´ tamní ekonomiky zaz-
namenávají výrazný r·st. Oslabení ekonomické síly Evropy se podepsalo na sníºení objemu
zásilek z Asie a v budoucnu se o£ekává posílení obchodu s Amerikou a St°edním východem.
V letecké doprav¥ také pozorujeme pom¥rn¥ výrazný trend roz²i°ování ﬂotily ²iroko-
trupých (wide-body) letoun· na úkor nákladních speciál·. Za posledních deset let stoupl po£et
wide-body letoun· ve ﬂotilách sv¥tových dopravc· o 700 na celkov¥ 3500 ks, zatímco po£et
nákladních speciál· klesl o 300 na celkov¥ 2700 letoun·. V praxi to znamená zvý²ení objemu
p°epravovaného zboºí na komer£ních linkách - tedy s cetujícími. Nákladní letecká doprava se
tak prolíná s leteckou dopravou osob, coº klade zvý²ené nároky na p°epravu nebezpe£ného
zboºí z d·vodu zaji²t¥ní bezpe£nosti cestujících. [24]
P°eprava nebezpe£ného zboºí je velmi významnou £ástí obchodní £innosti kaºdého leteck-
ého dopravce, který má oprávn¥ní takové zboºí p°epravovat. Krom¥ komer£ních zásilek p°e-
pravují lete£tí dopravci i své vlastní zásilky pro servisní zásahy pro obnovení provozuschop-
nosti letadla v destinaci. Letecký dopravce pro p°epravu nebezpe£ného zboºí musí vytvo°it
prost°edí, kde se rutinn¥ dodrºují p°ísné bezpe£nostní standardy a postupy, spolehliv¥ funguje
technická infrastruktura a ve²kerý zapojený personál je v pravidelných intervalech pro²kolen
zejména o postupech v p°ípad¥ nouze. Klí£em k úsp¥chu °ízení bezpe£nosti p°epravy nebez-
pe£ného zboºí jsou preventivní aktivity, princip zp¥tnovazební komunikace a dobrá vzájemná
komunikace subjekt· v p°epravním °et¥zci. Celkov¥ vzato je moºné krom¥ výbu²nin a py-
rotechnických prost°edk· p°epravit prakticky cokoliv, je v²ak nezbytn¥ nutné dodrºet pravidla
obsaºená v DGR manuálu vydávaném organizací IATA a DOC 9284 - Technických instrukcích
pro p°epravu nebezpe£ného zboºí vydaných organizací ICAO. [25]
2.1 Legislativa
Nebezpe£né zboºí p°epravované vzduchemmá obdobnou klasiﬁkaci, principy, balení a pr·vodní
dokumentaci jako jiné dopravní módy, av²ak má ze v²ech nejp°ísn¥j²í reºim p°epravy. V²e-
obecná pravidla p°epravy jsou vytvá°ena mezinárodní expertní komisí organizovanou OSN.
Tyto doporu£ené postupy jsou dále zpracovány a dopln¥ny Mezinárodní organizací civilního
letectví (ICAO) v dokumentu DOC 9284 - Technical Instructions for the Safe Transport of
Dangerous Goods by Air, který tak detailn¥ speciﬁkuje poºadavky a postupy obecn¥ uvedené v
ICAO Annex 18. V eské republice je Annex 18 zpracován v p°edpisu L 18 - Bezpe£ná letecká
doprava nebezpe£ného zboºí. Tento p°edpis je závazný pro odesílatele, prodejní a handlingové
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agenty, letecké dopravce, výrobce obal· a kontrolní orgány a speciﬁkuje p°edev²ím odpov¥d-
nost, povinnosti a distribuci informací p°i procesu p°epravy. Podrobné instrukce nejsou v
p°edpise L 18 popsány. Technické instrukce pro p°epravu nebezpe£ného zboºí (DOC 9284)
jsou vydávány kaºdé dva roky s ohledem na aktuální poºadavky trhu a z provozu získané
zku²enosti. Aktualizace jiº vydaných instrukcí probíhá ve form¥ tzv. dodatk· (Annex·) s
ohledem na doporu£ení Rady expert· pro dopravu nebezpe£ných náklad· p°i OSN a Sv¥-
tové agentury pro atomovou energii. Tyto dodatky jsou dostupné na internetových stránkách
ICAO na adrese: www.icao.int/anb/fls/dangerousgoods.
Letecká p°eprava nebezpe£ného zboºí se dále °ídí dokumentem Dangerous Goods Regu-
lations (DGR), který od roku 1956 kaºdoro£n¥ vydává sdruºení leteckých dopravc· (IATA).
Tento manuál je vydáván v angli£tin¥ a n¥kolika dal²ích sv¥tových jazycích a obsahuje charak-
teristiku jednotlivých t°íd nebezpe£ného nákladu a podrobný abecední seznam látek a p°ed-
m¥t· (kolem t°í tisíc poloºek), v£etn¥ povolené hmotnosti p°íp. objemu na jednu obalovou jed-
notku, instrukce pro balení, kompletaci a ozna£ení zásilky a nezbytnou dokumentaci. Od ICAO
DOC 9284 se li²í tím, ºe odráºí provozní speciﬁkace dopravc· a je jinak strukturován. Sdruºení
leteckých dopravc· dále poskytuje bliº²í informace o letecké p°eprav¥ nebezpe£ného zboºí
na informa£ním portálu www.iata.org/dgcommunity. Manuál DGR je platný a pouºitelný
pro v²echny letecké dopravce, £leny IATA, pro jejich schválené agentury, v²echny letecké
spole£nosti které jsou signatá°i mezinárodní dohody IATA Multilateral Interline Traﬃc Agree-
ment - Cargo a dále také pro v²echny odesílatele, p°íjemce a tzv. handlingové agenty, kte°í
nabízejí leteckou p°epravu, pozemní manipulaci a odbavení nebezpe£ného zboºí. Spolupráce
pro zkvalit¬ování p°edpis· je mezi leteckými dopravci úzká a frekventovaná.
Jak bylo zmín¥no v p°edchozích odstavcích, pro evropské provozovatele je závazné na°ízení
komise EC 859/2008 (EU-OPS), které je v p°ípad¥ neshod nad°azeno národním p°edpis·m.
I toto na°ízení se zam¥°ením na letecké provozovatele speciﬁkuje podmínky p°epravy nebez-
pe£ného zboºí s odvoláním na poslední platné vydání Technických pokyn· pro bezpe£nou
leteckou p°epravu nebezpe£ného zboºí, v£etn¥ dopl¬k· a dodatk· schválených a vydaných z
rozhodnutí Rady Mezinárodní organizace civilního letectví (dokument ICAO 9284AN/905).
Existuje celá °ada zp°ís¬ujících a dopl¬ujících opat°ení, tzv. Variations. Ty jsou vydávány
státy nebo dopravci a vyjad°ují odli²nosti oproti platným p°edpis·m - mohou v²ak mít pouze
zp°ís¬ující charakter tj. není moºné v rámci Variation povolit p°epravu nebo zmírnit podmínky
na°ízené mezinárodní legislativou. [26]
2.2 Obecné principy p°epravy nebezpe£ného zboºí
Letecky je moºné p°epravit v¥t²inu nebezpe£ných materiál·, je ov²em nutné dodrºet p°edep-
sáné postupy manipulace, uloºení, ozna£ení apod. Jedin¥ tak je moºné dosáhnout maximální
moºné úrovn¥ bezpe£nosti a zabránit nebezpe£ným situacím. Pokud by p°eci jen k nebezpe£né
situaci do²lo, je její °e²ení díky uniﬁkaci rychlej²í a spolehliv¥j²í.
Nebezpe£né zboºí je p°edpisem L 18 deﬁnováno jako:
P°edm¥ty nebo látky, které mohou ohroºovat zdraví, bezpe£nost, majetek nebo
ºivotní prost°edí a které jsou uvedeny na seznamu nebezpe£ného zboºí v technic-
kých instrukcích2 nebo které jsou takto v t¥chto instrukcích klasiﬁkovány.
2ICAO DOC 9284 - Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air
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Obecn¥ d¥líme nebezpe£né materiály do t°í skupin podle charakteru nebezpe£í, které p°ed-
stavují. Detailní seznam uvedený v DOC 9284 a IATA DGR obsahuje informace o t°íd¥
nebezpe£nosti jednotlivých poloºek a dále informace za jakých podmínek je moºné p°ijetí k
letecké doprav¥ s ohledem na její speciﬁka v porovnání s ostatními druhy dopravy (teplota,
tlak, vibrace apod.). Základní rozd¥lení nebezpe£ných materiál· pro p°epravu uvádí národní
p°edpis L 18 následovn¥:
 Nebezpe£né zboºí povolené k letecké doprav¥ - Letecká doprava nebezpe£ného
zboºí musí být aº na výjimky uvedené v p°edpisu L 18 a v podrobných speciﬁkacích a
postupech uvedených v technických instrukcích (DOC 9284 ) zakázána. [27] P°epravovat
lze tedy pouze takový materiál jehoº speciﬁkaci nalezneme ve vý²e uvedených doku-
mentech. Uvedené p°edpisy pokrývají velmi ²iroké spektrum materiálových poloºek -
kolem t°í tisíc - nicmén¥ nemohou jednotliv¥ postihnout ve²keré p°edm¥ty a látky. Proto
obsahují i informace obecného charteru, na základ¥ kterých lze s ohledem na zaji²t¥ní
bezpe£nosti rozhodnout o p°eprav¥. [26]
 Nebezpe£né zboºí vylou£ené aº na výjimky z letecké dopravy - Nebezpe£né
zboºí spadající do této kategorie musí být v letadle zakázáno, pokud státy, kterých
se to týká, neposkytnou úlevu, nebo pokud schválení ustanovení technických instrukcí
neindikují, ºe m·ºe být dopravováno na základ¥ schválení ud¥leného státem p·vodu.
[27] Dále se m·ºe jednat o zboºí, které lze p°epravovat pouze v nákladních speciálech,
tedy nikoliv na komer£ních letech s cestujícími ve form¥ dokládky. V¥t²inu zboºí je
v²ak moºno dopravovat i v nákladovém prostoru letoun· pro osobní dopravu, ov²em
jen v men²ím, omezeném mnoºství oproti nákladním speciál·m. To je dáno p°edev²ím
faktem, ºe v nákladních letounech má posádka k p°epravovanému zboºí lep²í p°ístup,
moºnost vizuální kontroly a m·ºe vyuºít instalovaných bezpe£nostních systém· (nap°.
odv¥trávání, ha²ení). Má celkov¥ v¥t²í prostor ke zvládnutí p°ípadného problému. Do
této skupiny pat°í :
 nebezpe£né zboºí identiﬁkované v technických instrukcích jako zakázané pro do-
pravu za normálních okolností
 inﬁkovaná ºivá zví°ata
 radioaktivní materiál, který vyºaduje ventilované balení, balení s externím chlazením,
balení vyºadující kontrolu b¥hem transportu
 tekutiny s inhala£ní toxicitou výpar·, které vyºadují balení pro 1. balící skupinu
[26]
 Nebezpe£né zboºí zakázané pro leteckou dopravu za v²ech okolností - P°ed-
m¥ty a látky, které jsou konkrétn¥ ozna£ené názvem nebo obecným popisem v tech-
nických instrukcích DOC 9284 jako zakázané pro leteckou dopravu za v²ech okolností,
nesmí být letadlem dopravovány. [27]
Pouºití mezinárodn¥ uznávaných pravidel vydávaných OSN zaji²´uje vzájemnou kompatibilitu
r·zných druh· dopravy, coº usnad¬uje a urychluje celý proces. Není t°eba zboºí opakovan¥
p°ebalovat, ozna£ovat apod. Je nutné si uv¥domit, ºe letecká doprava je pouze mezi£lánkem
v celém °et¥zci a do místa kone£né spot°eby je zboºí dopraveno jiným zp·sobem - nap°.
nákladními automobily.
37
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
Moderní letouny jsou vybaveny pokro£ilými systémy a avionikou. To s sebou nese i po-
kro£ilá °e²ení ve smyslu zaji²t¥ní dodávky energie, její distribuce a samoz°ejm¥ také tvorb¥
záloºních skupin a °e²ení v p°ípad¥ selhání. To je £asto zaji²t¥no bateriemi akumulátor·.
Technologie se v tomto sm¥ru velmi výrazn¥ posunula a moderní akumulátorové baterie typu
Li-Pol p°ípadn¥ LiFe-Pol vykazují velmi dobré vlastnosti. Jsou schopny uchovávat zna£né
mnoºství energie, dodávat vysoké proudy, mají malý vnit°ní odpor a jsou velmi lehké. Na
druhou stranu jsou náchylné na charakter nabíjení a p°i p°ebití £lánku hrozí jeho exploze a
vzplanutí.
Toto je nap°íklad aktuální problém letounu Boeing 787 Dreamliner, který je v mnoha
sm¥rech skute£n¥ pokrokový a jako první pouºil nejen v¥t²inu laminátových konstruk£ních
celk·, ale mimo jiné nahradil záloºní baterie typu Ni-Mh a Ni-Cd práv¥ lithium-polymerovou
technologií. Bohuºel do²lo v provozu k n¥kolika p°ípad·m vzplanutí t¥chto baterií (na²t¥stí jen
na zemi) a tak byl provoz tohoto letounu americkým leteckým ú°adem do£asn¥ pozastaven. V
sou£asné dob¥ dochází ke konstruk£ním zm¥nám, které lépe izolují jednotlivé akumulátory a
zlep²ují odvod tepla. Samotnou p°í£inu vzplanutí se v²ak zjistit nepoda°ilo. Nicmén¥ letouny
amerického výrobce se pomalu vrací do provozu. Evropský konkurent Airbus se na základ¥
t¥chto incident· rozhodl u svého nového letounu A 350 pouºít star²í Ni-MH technologii. Jak
je vid¥t, jsou i v moderních letounech p°ítomny látky a p°edm¥ty, které svou povahou spadají
do kategorie nebezpe£ných.
Nemusí se jednat pouze o baterie jako sou£ást konstruk£ních °e²ení letounu, ale nap°íklad
baterie pro pohon elektrických vozík·, p°i prav¥ osob s omezenou schopností pohybu. Dále
jsou na palub¥ letounu p°ítomny vyvíje£e kyslíku, coº m·ºe být velmi nebezpe£né nap°íklad
pokud dojde k poºáru na palub¥. Hasící p°ístroje obsahující halon p°ípadn¥ oxid uhli£itý,
alkoholické nápoje podávané cestujícím, suchy led apod. O speciálních letounech ur£ených
nap°íklad pro záchraná°ské a zdravotnické práce nemluv¥. P°edpisy p°ítomnost t¥chto jinak
nebezpe£ných látek povolují na základ¥ vyjímky.
Technické instrukce DOC 9284 povolují p°epravu takových nebezpe£ných látek, které jsou
vyºadovány p°edpisy pro udrºení letové zp·sobilosti nebo p°edpisy pro provoz obchodní letecké
dopravy (nap°. p°edepsané zásoby kyslíku) a nebo pokud jsou tyto materiály p°epravovány
na základ¥ souhlasu státu registrace provozovatele. Dále je vyjímka ud¥lena alkoholickým
nápoj·m, parfém·m, bezpe£nostním zápalkám a plynovým zapalova£·m, které jsou v letounu
p°ítomny za ú£elem palubního prodeje. Nesmí se v²ak jednat o zapalova£e neplnitelné, nebo
náchylné na únik media p°i p·sobení sníºeného tlaku. Dále je povolena p°eprava suchého ledu
pro ú£ely uloºení potravin v rámci palubního servisu. Poºaduje se také, aby p°edm¥ty a látky,
které jsou ur£eny jako náhrady nebo které byly vyjmuty za ú£elem náhrady byly p°epravovány
podle technických instrukcí a je s nimi tedy nakládáno jako s nebezpe£ným zboºím. [28, 29]
Samostatnou otázkou je p°eprava nebezpe£ných látek cestujícími p°ípadn¥ posádkou. Zde
je základním rozhodovacím kriteriem, zda bude nebezpe£ná látka £i p°edm¥t p°epravován
v kabinovém zavazadle (tedy zavazadle p°ístupném cestujícím v pr·b¥hu letu), odd¥len¥ v
nákladovém prostoru v zapsaném zavazadle, nebo v zavazadlech odd¥lených od jejich majitele
b¥hem tranzitu (nap°. ztracených zavazadlech nebo nesprávn¥ sm¥rovaných zavazadlech),
které ale provozovatel p°epravuje. Hovo°íme o tzv. skrytých nebezpe£ích. [29]Instrukce pro
p°epravu nebezpe£ných látek v tomto reºimu najdeme v kapitole 8 DOC 9284. [28]
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2.3 Balení a tvorba materiálových skupin
Dal²ím d·leºitým procesem je balení a tvorba manipula£ních jednotek. Obal zboºí je tvo°en
jak s ohledem na samotnou podstatu zboºí, tak na speciﬁka letecké dopravy. Rozeznáváme
následující balící skupiny podle nebezpe£nosti:
1. balící skupina - látky velké nebezpe£nosti
2. balící skupina - látky st°ední nebezpe£nosti
3. balící skupina - látky malé nebezpe£nosti [26, 28]
Toto rozd¥lení aplikujeme na nebezpe£né zboºí klasiﬁkované ve t°íd¥ 3, t°íd¥ 4, t°íd¥ 8 a ve
skupinách 5.1, 6.1. Více neº speciﬁckých testech bylo na základ¥ zku²eností rozhodnuto i o
za°azení n¥kterých látek t°ídy 9, skupiny 5.1 a odpadního materiálu skupiny 6.2 (UN 3291)
do vý²e uvedených balících skupin. [30]
Pro kaºdou nebezpe£nou látku £i p°edm¥t uvádí p°edpisy ICAO i IATA p°esné instrukce
k jeho balení a maximální povolená mnoºství. Dále stanovují podmínky p°epravy v osobním £i
nákladním letounu. Obecn¥ platí, ºe pokud je zásilka p°epravována na komer£ní lince spole£n¥
s cestujícími, pak pro ni platí p°ísn¥j²í pravidla, nap°íklad omezení mnoºství dané látky,
poºadavky na balení a obaly atd. N¥které nebezpe£né látky £i p°edm¥ty není moºné formou
dokládky do osobních letoun· v·bec p°epravovat.
V praxi se setkáme jak s jednoduchými (jednovrstvými obaly), tak s obaly v n¥kolika
(dv¥ma, t°emi i více) vrstvách se speciﬁckými nároky na kaºdou vrstvu. Je speciﬁkováno
maximální mnoºství i vzájemné kombinace povolených materiál·, v£etn¥ jejich umíst¥ní v
nákladovém prostoru. Tém¥° v²echny druhy obal· pouºívaných pro p°epravu nebezpe£ného
zboºí jsou speciﬁkovány a testovány. Podmínky testování stanoví komise expert· p°i Organi-
zaci Spojených národ· a tyto obaly pak ozna£ujeme jako UN speciﬁkované obaly. Testování
obal· sniºuje p°ípadná rizika spojená s po²kozením obalu a výrazn¥ tak zvy²uje bezpe£nost.
Obal jsou testovány na zm¥nu tlaku a teploty, t¥snost, vibrace a nárazy, stohování a p·sobení
vlhkosti.
Zboºí skupiny 2.2 RCL, t°ídy 7 RRW, RRY a t°ídy 8 RCM musí být na palub¥ letadla
náleºit¥ uloºeno a p°ivázáno tak, aby b¥hem letu nedo²lo k pohybu, následnému po²kození
zboºí a ohroºení bezpe£nosti. [26]
Pro p°epravu zásilek t¥º²ích 150 kilogram· a zásilek zvlá²tní povahy se pouºívají lana,
popruhy nebo sít¥, jimiº se zásilky v nákladním prostoru letadla p°ipoutají. Lehké kusy zboºí
musí být chrán¥ny p°ed t¥º²ími kusy. [25]
D·leºitou roli hraje také uspo°ádání materiálu v rámci manipula£ní jednotky a vzájemné
uspo°ádání jednotlivých zásilek uvnit° nákladového prostoru. To je velmi d·leºité, nebo´ n¥k-
teré látky spolu mohou nekontrolovan¥ reagovat, coº p°edstavuje obrovské nebezpe£í. asto se
pouºívá metoda vzájemné separace, kdy je zboºí nebezpe£né povahy proloºeno b¥ºným nák-
ladem. Tím je optimáln¥ vyuºit prostor a zárove¬ dodrºeny poºadavky p°edpisu. Nebezpe£né
látky samoz°ejm¥ musí být odd¥leny od prostoru pro cestující.
2.4 Ozna£ení nebezpe£ného zboºí
Po zabalení zboºí a vytvo°ení manipula£ních jednotek je t°eba provést jejich p°esné ozna£ení.
To se skládá z p°íslu²ných výrazných barevných ²títk· ozna£ujících t°ídu a povahu nebezpe£í,
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coº rychle a bez dal²ího studia pr·vodní dokumentace zajistí bezpe£né a efektivní °e²ení
p°ípadné krizové situace a poskytuje také informaci jak s daným zboºím manipulovat. Ma-
nipula£ní instrukce mohou být dále speciﬁkovány standardizovanými symboly a hovo°íme o
tzv. handling labels.
Kaºdá látka £i p°edm¥t nebezpe£né povahy má sv·j p°esný zasílací název - tzv. Propper
shipping name. Pro kaºdý název je p°id¥leno Shromáºd¥ním expert· pro p°epravu nebez-
pe£ného zboºí p°i Organizaci spojených národ· speciﬁcké £ty°£íslí tzv. UN £íslo (UN 1234).
Vedle názvu je uvedeno, zda je moºno p°epravit toto zboºí a za jakých podmínek v závislosti
na mnoºstevních limitech a v jenom balení a poºadovaných druzích obal· podle balících
instrukcí. Vedle názvu se rovn¥º m·ºe objevit slovo FORBIDDEN - coº ozna£uje zboºí, které
nelze letecky p°epravit na daném typu letounu (nákladní, osobní) a nebo za ºádných okolností.
Pokud se jedná o p°epravu nové látky, nap°íklad vzorku, pro který je²t¥ nebyl stanoven
oﬁciální p°epravní název , uvede se základní název s dov¥tkem  SAMPLE. P°esný zasílací
název p°íslu²ného kmenového druhu nebezpe£ného zboºí se zkratkou n.o.s. (not other speci-
ﬁed), neboli ozna£ení, ºe se jedná o p°edm¥t £i látku blíºe nespeciﬁkovanou. P°íkladem m·ºe
být ozna£ení Flammable liquid, n.o.s. (blíºe neur£ená tekutá ho°lavina). V takovém p°ípad¥
je v²ak nutné dále uvést technický nebo chemický název pro úplnou identiﬁkaci. [26]
N¥které zboºí p°edstavuje nebezpe£í r·zné povahy, kdy nap°íklad ho°lavá látka je i látkou
toxickou. D°íve IATA zavedla ²títky pro ob¥ situace, primární a sekundární nebezpe£í (Pri-
mary  Secondary Hazard). títky primárního nebezpe£í m¥ly ve své dolní £ásti pod symbolem
nebezpe£í £íslici (charakterizující ur£itý druh nebezpe£í). títky bez £íslice se p°idávaly ke
²títk·m primárního nebezpe£í jako bezpe£nostní ozna£ení sekundárního nebezpe£í. To dnes
jiº neplatí a pouºívá se jednotného ozna£ení. Pokud zásilka obsahuje zboºí s kombinovaným
nebezpe£ím, je i povaha sekundárního nebezpe£í uvedena na ²títku (t°ída, skupina).
Výstraºné ²títky se umis´ují na vn¥j²í obal zásilky, v p°ípad¥ radioaktivního materiálu
nejlépe ze dvou stran.
Ur£ité druhy nebezpe£ného zboºí mohou být p°epravovány v malém mnoºství, bez toho,
aby musely spl¬ovat podmínky na ozna£ení, dokumentaci a nakládání do letadla jako ostatní
nebezpe£né zboºí. Tyto zásilky musí spl¬ovat mnoºstevní limity pro vnit°ní i vn¥j²í obal a
musí být adekvátn¥ ozna£eny nálepkou Dangerous Goods in Expected Quantities - REQ. Na
vyjíme£n¥ slabý radioaktivní materiál se pouºívá nálepka Expected Package - RPE.
P°edpisy dovolují p°epravu nebezpe£ného zboºí v omezeném mnoºství v p°ípadech, kdy
toto mnoºství nep°edstavuje ºádné riziko a m·ºe být bezpe£n¥ p°epraveno v obalech, které
jsou speciﬁkovány v Balících instrukcích p°edpisu s preﬁxem písmene Y , a které nemusí
být testovány. Tyto zásilky musí být ozna£eny, nakládány a mít p°íslu²nou dokumentaci jako
ostatní nebezpe£né zboºí. Obal musí být znateln¥ ozna£en nápisem Limited Quantity nebo
zkratkou Ltd. Qty. [26]
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Obrázek 10: P°íklad ozna£ení zásilky s nebezpe£ným zboºím [30]
2.5 Dokumentace
Zboºí doprovází krom¥ faktury i doklad zvaný deklarace pro p°epravu nebezpe£ných v¥cí.
Za správné vypln¥ní deklarace je zodpov¥dný odesílatel. V deklaraci je nutné uvést kom-
pletní informace o povaze a identiﬁkaci nejen z pohledu nebezpe£nosti, ale i vlastnictví a tedy
odpov¥dnosti za zásilku. Je p°esn¥ vypsán obsah zásilky a povaha zboºí. Pro bezpe£nost letu
je nezbytn¥ nutné, aby velitel letadla a celá posádka byli informováni o naloºení nebezpe£ného
nákladu. K tomu slouºí formulá° NOTOC, který vyhotovuje letecký dopravce a informuje v
n¥m velitele letadla o zvlá²tním druhu nákladu. za zvlá²tní náklad není povaºováno jen zboºí
nebezpe£né povahy, ale také ºivá zví°ata (AVI), lidské ostatky (HUM), zkazitelné zboºí (PER),
cenné zboºí (VAL) a ºivé lidské orgány k transplantaci (LHO) [26]
Stále platí, ºe o kone£ném p°ijetí zásilky k doprav¥ rozhoduje velitel letounu. Letová
posádka v p°ípad¥ vzniku nebezpe£né situace podnikne kroky s ohledem na povahu nebezpe£-
ného nákladu. Scéná°e krizových situací jsou p°edem popsány a posádky jsou na jejich zvlád-
nutí vycvi£eny a pravideln¥ p°ezku²ovány. Informace o povaze nebezpe£ného zboºí jsou v p°í-
pad¥ nebezpe£né situace posádkou p°edány stanovi²tím provozovatel· leteckých naviga£ních
sluºeb - °ídícím letového provozu a opera£ním sloºkám cílového leti²t¥. ídící letového provozu
jsou pak nejen schopni poskytnout pilot·m dostatek prostoru pro zvládnutí nebezpe£né situace
aniº by byla ohroºena bezpe£nost ostatních letoun· (nap°. rychlé sníºení vý²ky kv·li niº²ímu
tlakovému zatíºení trupu letounu), ale v p°ípad¥ letecké nehody £i incidentu budou informace
o nebezpe£ném nákladu p°edány zasahujícím sloºkám, coº zefektivní a zrychlí pomoc.
2.6 Odpov¥dnost odesílatele a leteckého dopravce za nebezpe£né zboºí
P°ed samotnou p°epravou je vhodné, aby do²lo k vzájemnému dialogu mezi odesílatelem a
p°epravcem. Primární otázkou je rozhodnutí, zda je moºné poºadované zboºí letecky p°epravit
a pokud ano, je nutné ujasnit, za jakých podmínek. Tato konzulta£ní - poradenská £innost je
pro pracovníky leteckého dopravce náro£ná a pracná a bývá £asto zpoplatn¥na. Odesílatel je²t¥
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p°ed zabalením zásilky obdrºí nap°íklad informace o p°esném chemickém názvu, povoleném
mnoºství, zp·sobu zabalení a poºadované kvalit¥ obalu a jiné informace týkající se nap°.
pozemní manipulace.
Pokud je k letecké doprav¥ podáno nebezpe£né zboºí a látky poru²ující p°edpisy IATA
a ICAO, m·ºe být toto povaºováno za poru²ení zákona z £ehoº plyne odesílateli právní
odpov¥dnost a hrozí p°ípadný právní postih. Odesílatel, nebo jeho pov¥°ený zástupce je totiº
v kone£ném d·sledku zodpov¥dný za deklaraci obsahu zásilky. Letecký dopravce se p°i obvyk-
lém odbavení a p°ijetí zásilky nem·ºe p°esv¥d£it zda byly poºadavky p°edpis· IATA a ICAO
dodrºeny ve v²ech sm¥rech, nebo´ zabalená zásilka m·ºe být na leti²ti otev°ena pouze ve
vyjíme£ných p°ípadech. Aby se zajistilo napln¥ní p°edpis· v maximální moºné mí°e, vyºaduje
letecký dopravce po odesílateli vypln¥ní zvlá²tního formulá°e Shippepr's Declaration for Dan-
gerous Goods. Tento formulá° je vyhotoven ve dvou originálech. Svým podpisem stvrzuje
odesílatel, ºe obsah zásilky nebezpe£né povahy je správn¥ ur£en, zabalen, ozna£en a ºe jsou
dodrºeny hmotnostní a objemové limity  v takovém p°ípad¥ je zásilka zp·sobilá k letecké
p°eprav¥.
Letecký dopravce je zodpov¥dný za to, ºe zásilka bude doprovázena vý²e popsaným for-
mulá°em. Pokud tomu tak není, nesmí letecký dopravce p°ijmout zásilku k p°eprav¥. Stejn¥
tak nesmí být zásilka naloºena do letounu pokud je po²kozen její obal. Odpov¥dnost leteck-
ého dopravce spo£ívá také v tom, ºe p°ijatá zásilka bude nejen ozna£ena výstraºnými ²títky
pro primární p°íp. sekundární nebezpe£í a manipula£ními instrukcemi, ale ºe s ní bude i
vhodn¥ manipulováno a bude správn¥ uloºena v letounu. Následn¥ je vypracována zpráva NO-
TOC, která informuje posádku o povaze nebezpe£ného nákladu. Proces je ukon£en vypln¥ním
tzv. Dangerous Goods Check List for a Non-radioactive Shipment , p°ípadn¥ Dangerous Goods
Check List for a Radioactive Shipment . Jedná se o kontrolní seznamy, na základ¥ kterých se
letecký dopravce ubezpe£í, ºe vykonal ve²keré úkony a splnil ve²keré povinnosti v procesu
pozemního odbavení nebezpe£ného nákladu. [25, 26, 27]
2.7 Hlá²ení nehod a incident· s nebezpe£ným zboºím na palub¥
Pokud dojde k letecké nehod¥, váºnému incidentu, incidentu nebo události spojené s p°epravou
nebezpe£ného zboºí a materiálu musí provozovatel letadla, které dopravuje nebezpe£né zboºí
jako náklad, bez prodlení poskytnout informace o nebezpe£ném zboºí na palub¥ p°íslu²ným
pohotovostním sluºbám podle daných písemných informací ur£ených pro velitele letadla.
Provozovatel letadla dále musí, jakmile je to moºné, poskytnout tyto informace Ústavu pro
odborn¥ technické zji²´ování p°í£in leteckých nehod a Ú°adu pro civilní letectví a p°íslu²nému
ú°adu státu, v n¥mº k letecké nehod¥ nebo váºnému incidentu do²lo. Pro oznámení se pouºije
postup uvedený v Dodatku E p°edpisu L13. Na základ¥ t¥chto informací pak budou pod-
stoupeny kroky k zaji²t¥ní minimálního dopadu nebezpe£ných látek a materiálu na okolí.
[27]
Hlá²ení o události s nebezpe£ným zboºím musí být zpracováno do 72 hodin. Prvotní ozná-
mení se podává v telefonické £i faxové podob¥ a následn¥ je potvrzeno písemn¥. Jedná se o
stejný postup, jaký je obecn¥ aplikovaný v rámci povinného ohla²ovacího systému provozo-
vatele letadla.
Pokud je b¥hem letu palubním personálem nalezena nebezpe£ná látka £i p°edm¥t v p°í-
ru£ním / kabinovém zavazadle cestujícího musí o tom palubní pr·vod£í informovat velitele
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letounu a ostatní £leny posádky. Cestující je poºádán o identiﬁkaci této látky a vysv¥tlení
její povahy. Dal²í postup deﬁnuje ICAO Aircraft Emergency Response Drills, p°ípadn¥ je
postup zpracován v provozní p°íru£ce leteckého dopravce. Velitel letounu informuje sloºky
°ízení letového provozu a opera£ní sloºky leti²t¥, na kterém letoun p°istane. Pokud situace
dovolí, kapitánovo hlá²ení by m¥lo obsahovat ve²keré informace ze zprávy NOTOC. [26]
2.8 Výcvik
Zaji²t¥ní bezpe£nosti p°i p°eprav¥ nebezpe£ného nákladu, stejn¥ jako u v²ech ostatních £in-
ností spojených s leteckou dopravou, vyºaduje odborn¥ p°ipravené pracovníky. I v tomto sm¥ru
je tedy provozovatel povinen zajistit a udrºovat systém výcviku a periodického p°ezku²ování
leteckého personálu a v²ech pracovník·, kte°í mohou svým jednáním ohrozit bezpe£nost. Tyto
výcvikové programy a periodická p°ezkou²ení musí být koncipovány na základ¥ informací
obsaºených v technických instrukcích pro p°epravu nebezpe£ného zboºí a aktualizovány na
základ¥ dopl¬k· k t¥mto instrukcím. Pokud je nebezpe£né zboºí a materiál p°epravován v
souladu s technickými instrukcemi, pak je velmi nepravd¥podobné, ºe by toto bylo p°í£inou
vniku nebezpe£né situace.
Bezpe£nostní postupy pro palubní pr·vod£í v p°ípad¥ nehody s nebezpe£ným zboºím na
palub¥ za letu - tabulka 8
Prvotní akce
1. Informujte kapitána
2. Identiﬁkujte nebezpe£nou látku
Poºár
1. Postupujte podle standardních postup·
* zkontrolujte zda je moºno pro ha²ení pouºít vodu!
Rozlití nebo únik
1. P°ipravte soupravu pro nouzové situace nebo podobné pouºitelné a dostupné prost°edky
2. Oble£te si gumové rukavice a PBE3
3. P°emíst¥te cestující ze zasaºené oblasti a rozdejte navlh£ené ubrousky, ru£níky, ut¥rky
4. Nebezpe£né zboºí umíst¥te do polyethylenových pytl·
5. Uloºte pytle s nebezpe£ným zboºím na bezpe£né místo (toaleta)
6. Potahy ze zasaºených seda£ek zabezpe£te stejným zp·sobem jako nebezpe£né zboºí
7. Zakryjte rozlitou látku na koberci / podlaze
8. Pravideln¥ kontrolujte uloºené pytle s nebezpe£ným zboºím - (teplota, pr·sak, kou° . . . )
Po p°istání
1. Popi²te pozemnímu personálu nebezpe£né zboºí a místo kde je uloºeno
2. U£i¬te °ádný zápis do deníku údrºby
Tabulka 8: Bezpe£nostní postupy pro palubní pr·vod£í v p°ípad¥ nehody s nebezpe£ným
zboºím na palub¥ za letu [26, 30]
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Bezpe£nostní postupy pro piloty v p°ípad¥ nehody s nebezpe£ným zboºím na palub¥ za
letu - tabulka 9
B¥hem letu
1. Vykonejte bezpe£nostní postupy pro odstran¥ní ohn¥ nebo kou°e
2. Zapn¥te signalizaci Nekou°it
3. Zvaºte p°istání na nejbliº²ím vhodném leti²ti
4. Zvaºte vypnutí nepot°ebných elektrických za°ízení a systém·
5. Ur£ete zdroj ohn¥, kou°e, dýmu
6. Sledujte bezpe£nostní postupy palubních pr·vod£í v kabin¥ pro cestující - spolupracujte
7. Ur£ete £íslo bezpe£nostního postupu - drill code4
8. Prove¤te postup dle drill code
9. Pokud to situace dovolí, informujte °ízení letového provozu o nebezpe£ném zboºí na palub¥
Po p°istání
1. Nechejte vystoupit cestující a posádku p°ed otev°ením nákladových prostor
2. Informujte pozemní sloºky a bezpe£nostní sloºky o p·vodu a umíst¥ní nebezpe£ného zboºí
3. U£i¬te °ádný zápis do deníku údrºby
Tabulka 9: Bezpe£nostní postupy pro piloty v p°ípad¥ nehody s nebezpe£ným zboºím na
palub¥ za letu [26, 30]
2.9 Ochrana p°ed protiprávními £iny - nebezpe£né zboºí
Zvlá²tní pozornost p°i p°eprav¥ nebezpe£ného zboºí je t°eba v¥novat jeho ochran¥ z pohledu
security. Nebezpe£né zboºí má samo o sob¥ potenciál ohrozit bezpe£nost letounu a jeho
zneuºití se tak p°ímo nabízí. Za zboºí citlivé ke zneuºití povaºujeme:
 skupina 1.1 - exploziva
 skupina 1.2 - exploziva
 skupina 1.3 - skupina slu£itelnosti C, exploziva
 skupina 1.4 - UN 0104, UN 0237, UN 0255, UN0267, UN 0289, UN 0361, UN 0365, UN
0366, UN 0440, UN 0441, UN 0455, UN 0456, UN0500
 skupina 1.5 - exploziva
 skupina 2.3 - toxické plyny (mimo aerosol·)
 t°ída 3 - deaktivovaná exploziva
 skupina 6.1 - látky v balící skupin¥ 1 - jedy
 skupina 6.2 - infek£ní látky kategorie A (UN 2814 a UN 2900)
 t°ída 7 - radioaktivní materiály v mnoºství v¥t²ím neº hodnota 3000 A1 (special form)
nebo 3000 A2 v obalech typu B a C
V²echny osoby zú£astn¥né na p°eprav¥ nebezpe£ného zboºí musí znát bezpe£nostní poºa-
davky podle svých zodpov¥dností a podle následujícího bezpe£nostního plánu. Bezpe£nostní
(security) plán leteckého dopravce musí minimáln¥ obsahovat:
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 speciﬁcké ur£ení zodpov¥dnosti za ochranu (security) kompetentním a kvaliﬁkovaným
osobám
 vedení záznam· o nebezpe£ném zboºí
 p°ehled o sou£asných operacích a ohodnocení nebezpe£nosti v£etn¥ p°ekládání nebez-
pe£ného zboºí, skladování p°i tranzitu, manipulaci a distribuci
 z°etelné stanovení podmínek, v£etn¥ výcviku, provozních praktik, vybavení a prost°edk·,
které mohou být pouºity k sníºení bezpe£nostního rizika
 efektivní a aktuální procedury hlá²ení o ohroºení bezpe£nosti takového zboºí, nebo in-
cidentech s ním
 procedury pro zlep²ování a testování security plánu a procedury pro periodické prov¥rky
a aktualizace
 podmínky k zaji²t¥ní ochrany transportních informací
 podmínky k zaji²t¥ní ochrany transportní dokumentace
Letecké zboºí, v£etn¥ nebezpe£ného, je tak t°eba chránit. V prostorách sklad· je pro nebezpe£né
zboºí vyhrazena zvlá²tní £ást cargo skladu. Odd¥len¥ se skladují radioaktivní látky. Zboºí je
chrán¥né oplocením objektu, zákazem vstupu pro nepovolané osoby, uzav°eným TV okruhem,
fyzickou ostrahou bezpe£nostní agentury, moºností uzam£ení zásilek do st°eºených prostor a
podobn¥. [28]
2.10 T°ídy nebezpe£nosti látek
Nebezpe£né látky a p°edm¥ty se d¥lí do celkem 9 t°íd a kaºdá t°ída se dále d¥lí na skupiny.
Ozna£ení t°ídy nereﬂektuje stupe¬ nebezpe£í které p°edstavuje. Graﬁckou podobu ozna£ení
jednotlivých t°íd zobrazuje P°íloha B - Graﬁcké ozna£ení t°íd nebezpe£nosti. Rozeznáváme
tyto t°ídy nebezpe£nosti: [26, 28, 30]
1. Výbu²né látky a p°edm¥ty
Tato t°ída nese o obsahuje výbu²né látky krom¥ t¥ch, jejich p°evládající nebezpe£í by
mohlo být za°azeno v jiné t°íd¥. T°ída neobsahuje výbu²né látky a za°ízení, v takovém
limitovaném mnoºství nebo charakteru , ºe jejich nepozorované nebo náhodné vzní-
cení (pokusy o samovolné vznícení) nebude b¥hem dopravy p°í£inou jakéhokoliv náz-
naku ohn¥, dýmu, doutnání, ºáru nebo projevu hlasitého zvuku vn¥ za°ízení (nap°ík-
lad praskot ho°ící látky). Do této t°ídy pat°í látky, které jsou vyráb¥ny jako skute£né
trhaviny nebo pro pyrotechnické efekty (sv¥tlice, dýmovnice apod.)
V¥t²ina výbu²ných látek je pro leteckou p°epravu zakázána. Na komer£ních linkách os-
obní letecké dopravy je moºné p°epravovat pouze výbu²niny skupiny 1.4S (RXS), do
které pat°í nap°íklad st°elivo do malých ru£ních zbraní, rozbu²ky, zábavná pyrotechnika
a zápalnice.
IMP ozna£ení: REX, RCX,RGX, RXB, RXC, RXD, RXE, RXG, RXS
Skupina:
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1.1 p°edm¥ty a látky p°edstavující nebezpe£í hromadné exploze
1.2 p°edm¥ty a látky nep°edstavující nebezpe£í hromadné exploze
1.3 p°edm¥ty a látky nebezpe£né vznícením a v men²í mí°e i explozí, ne v²ak hromad-
nou explozí
1.4 p°edm¥ty a látky nep°edstavující významné nebezpe£í b¥hem dopravy
1.5 p°edm¥ty a látky velmi necitlivé, s nebezpe£ím hromadné exploze
1.6 p°edm¥ty a látky velmi necitlivé, bez nebezpe£í hromadné exploze
2. Plyny a aerosoly
Do této skupiny pat°í plyny, kapalné plyny, plynné roztoky, zchlazené zkapaln¥né plyny,
sm¥si plyn·, sm¥si jednoho nebo více plyn· s výpary nebezpe£ných látek jiných skupin,
p°edm¥ty pln¥né plynem. P°i p°eprav¥ této skupiny dodrºujeme p°epravní podmínky,
které jsou stanoveny na základ¥ fyzikálního stavu p°epravovaného media: stla£ené plyny,
zkapaln¥né plyny, podchlazené zkapaln¥né plyny a plyny v roztocích.
IMP ozna£ení : RFG, RNG, RCL, RPG
Skupina:
2.1 ho°lavý plyn (Flammable Gas) - RFG - jsou takové plyny, které jsou vzn¥tlivé,
pokud jsou ve sm¥si se vzduchem v objemu 13% a mén¥
2.2 neho°lavý, netoxický plyn (Non-ﬂammable Gas, Non-toxic Gas) - RNG, RCL -
neho°lavé, nejedovaté druhy plyn· v£etn¥ podchlazených a zkapaln¥ných
2.3 toxický plyn (Toxic Gas) - plyny otravné nebo jinak po²kozující zdraví. Doprava
t¥chto plyn· je na komer£ních linkách zakázána.
3. Ho°laviny tekuté (Flammable liquids)
Tato t°ída obsahuje sm¥si kapalin nebo kapaliny obsahující pevné látky v roztoku nebo
suspenzích, které vypou²t¥jí ho°lavé výpary p°i teplotách ne v¥t²ích neº 60 °C p°i testu
closed cup nebo ne více neº 65.6 °C p°i testu open-cup. Pro za°azení do balící skupiny
I,II nebo III je nutné stanovit bod vzplanutí a nebo po£áte£ní bod varu. Balící skupina
ur£uje základní zp·sob balení, který je dále popsán v technických instrukcích. V¥t²ina
tekutých ho°lavin je balena dvojmo. Vn¥j²í obal chrání zásilku p°ed po²kozením, vnit°ní
p°epravované medium. Prostor mezi obaly je vypln¥n neho°lavým, absorp£ním mater-
iálem. Balení jednoduché, jako sudy a kanystry, které jiº nejsou dále p°ebalovány, je
moºno pouºít na látky mén¥ náchylné k vzplanutí. Do této t°ídy °adíme nap°íklad
barvy, lepidla, alkoholy, rozpou²t¥dla i paliva do spalovacích motor·.
IMP ozna£ení: RFL
bez dal²ích skupin
4. Ho°laviny pevné
4.1 Ho°laviny pevné (Flammable solids)
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Se dále d¥lí na látky pevné, které mohou p°isp¥t ke vzplanutí (nap°. t°ením)
nebo jsou ho°lavé, látky samoreagující a deaktivované výbu²niny, které mohou
explodovat, pokud nejsou z°ed¥né. Pat°í sem nap°íklad zápalky, ho°£ík, síra . . .
IMP ozna£ení : RFS
4.2 látky náchylné k samovolnému vznícení (Substances liable to spontaneous combus-
tion - spontaneously combustible)
Látky náchylné k samovolnému vznícení nebo zah°ívání za podmínek, které nastá-
vají b¥hem p°epravy v nákladním prostoru letounu, nebo vyvíjejí teplo p°i styku
se vzduchem a tím jsou náchyln¥j²í k vzplanutí. P°íkladem t¥chto látek je ºlutý a
bílý fosfor.
IMP ozna£ení: RSC
4.3 látky, které ve styku s vodou vylu£ují ho°lavé plyny (Substances which in contact
with water emit ﬂammable gases)
Látky p°i styku s vodou vylu£ují ho°lavé plyny v nebezpe£ném mnoºství a nebo
jsou náchylné k samovolnému vznícení. P°íkladem je draslík, sodík, lithium, karbid.
IMP ozna£ení: RFW
5. Látky podporující ho°ení
5.1 oxida£ní látky (Oxidizing substances)
Látky nemusí být ho°lavé samy o sob¥, pouze mohou zp·sobit nebo p°isp¥t ke vzní-
cení a prudkému ho°ení jiného materiálu tím, ºe podporují oxidaci - dodávají pro
ho°ení pot°ebný kyslík. Pokud mají výbu²né vlastnosti, jsou tyto látky z letecké
dopravy vylou£eny. Do této skupiny pat°í b¥lidla a um¥lá hnojiva.
IMP ozna£ení: ROX
5.2 organické peroxidy (Organic peroxides)
Organické peroxidy jsou tepeln¥ nestabilní látky v¥t²inou se samozrychlujícím rozk-
ladem, pokud jsou vystaveny okolní teplot¥. asto je tento rozklad doprovázen
dal²ími vlastnostmi nap°. se jedná o rozklad explozivní, rychle ho°í, látky jsou
citlivé na náraz a t°ení, reagují s ostatními látkami a mohou po²kodit zrak. Aº
na vyjímky je p°eprava organických peroxid· vyºadujících neustálou kontrolu za-
kázána.
IMP ozna£ení: ROP
6. Toxické látky
6.1 toxické látky (Toxic substances)
Tyto látky zp·sobují smrt, zran¥ní nebo po²kození zdraví u lidí i zví°at pokud
jsou poz°eny, inhalovány nebo dojde ke styku s pokoºkou. Jedná se nap°íklad o
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pesticidy, chloroform, kyanidy, nikotin.
IMP ozna£ení: RPB
6.2 Infek£ní látky (Infectious substances)
Zahrnují ºivotaschopné organismy, nap°íklad bakterie, viry, plísn¥, houby i jejich
mutace a hybridy, jejichº toxiny zp·sobují nákazu lidí i zví°at. Sou£ástí této skupiny
jsou i biologické produkty. Jedná se nap°íklad o léka°ský odpad nebo infek£ní látky
p·sobící na lidi a diagnostické vzorky. Je nutné dbát na perfektní stav obalu, pro-
toºe p°i jeho po²kození by mohlo dojít k inﬁkaci osob, které s ním p°i p°eprav¥
manipulují, cestujících a posádky. Na obalech musí být uveden kontakt, na kterém
je moºné kdykoliv kontaktovat zodpov¥dnou osobu v p°ípad¥ uniku obsahu nebo
po²kození obalu. T°ída 6 zahrnuje látky, které nesmí být naloºeny ve stejném nák-
ladovém prostoru letadla spole£n¥ se ºivými zví°aty, potravinami nebo krmivem.
Pokud jsou v²ak tyto materiály naloºeny v ULD (universal load device) - konte-
jnery, palety - a jsou uloºeny odd¥len¥ od potravin £i zví°at tak, ºe se vzájemn¥
jednotlivé ULD nedotýkají, je moºné je p°epravovat spole£n¥.
IMP ozna£ení: RIS
7. Radioaktivní materiál
Radioaktivní materiály jsou p°edm¥ty, které samovoln¥ a souvisle vyza°ují ionizující ra-
diaci, která m·ºe být nebezpe£ná ºivým organism·m. títek Fissile ozna£uje zásilku
se ²t¥pným materiálem v£etn¥ hodnoty tzv. kritického bezpe£nostního/transportního
indexu. Transportní index (T.I.) je £íslo jehoº hodnota udává maximální radia£ní dávku
ve vzdálenosti 1 metru od vn¥j²ího povrchu balíku. Uvádí se v mSv/h nebo mrem/h.
Na komer£ních linkách se smí p°epravovat max 10 T.I. v jednom balení. Nakládání ra-
dioaktivních látek závisí na T.I., vý²ce obalu a umíst¥ní v letounu. P°edpisy stanoví
poºadované vzdálenosti p°i uloºení v nákladovém prostoru. V prostoru pro cestující je
moºno p°epravovat pouze radioaktivní materiály kategorie I. a musí být uloºen co ne-
jdále. Pokud je p°epravován v nákladovém prostoru pod úrovní kabiny, musí být uloºen
na jeho podlaze. Níºe uvedené kategorizace jsou se°azeny vzestupn¥ podle nebezpe£nosti.
Kategorie I nep°edstavuje pro ºivé organismy ºádné nebezpe£í - T.I. = 0.
IMP ozna£ení: RRW, RRY
Kategorie I - bílá (Radioactive material Category I - white)
Kategorie II - ºlutá (Radioactive material Category II - yellow)
Kategorie III - ºlutá (Radioactive material Category III - yellow)
8. íraviny (Corrosives)
V p°ípad¥ vytékání nebo odpa°ování mohou tyto látky po²kodit konstruk£ní celky
letounu nebo okolní náklad. V p°ípad¥ styku s ºivou tkání dochází k jejímu váºnému
po²kození. Velmi d·leºitá je tedy kvalita obalu t¥chto látek. Jako p°íklad lze uvést ná-
pln¥ baterií, kyseliny, zásady, rtu´.
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IMP ozna£ení: RCM
bez dal²ích skupin
9. Jiné nebezpe£né látky a p°edm¥ty v£etn¥ magnetických materiál·
Do této skupiny °adíme ostatní látky, p°edm¥ty nebo výrobky, které mohou ohrozit
bezpe£nost dopravy a samotného letu. Nejsou speciﬁkovány jednotlivé skupiny, lze v²ak
uvést ur£ité reprezentativní látky a zboºí spadající do této skupiny
 Jiné látky regulované pro své vlastnosti
Kapalné nebo pevné látky, které mají anestetické £i jiné ²kodlivé ú£inky a které by
mohly svým charakterem ohroºovat posádku a cestující
IMP ozna£ení: RMD
 Polystyrenové (polymerové) kuli£ky nebo granule
Maximální p°ípustné mnoºství ve form¥ polymerních kuli£ek nebo rozpínatelných
granulí ve form¥ plastické modelovací hmoty v t¥stu, tabulích nebo ve form¥ ple-
tence je 100kg.
IMP ozna£ení: RSB
 Magnetický materiál
Tento materiál m·ºe ovlivnit letadlové p°ístroje a vybavení - nap°. kompasy a za-
pisova£e letových údaj·. Vyza°ované magnetické pole není nebezpe£né lidskému
zdraví a je deﬁnováno hodnotou 0,159A/m a v¥t²í ve vzdálenosti 2,1m od povrchu
obalu.
IMP ozna£ení: MAG
 Suchý led, pevný oxid uhli£itý
Suchý led m·ºe být p°epravován jako zboºí, nebo jako chladící medium pro jiné
zboºí. Má teplotu -79°C. Jedna zásilka m·ºe obsahovat maximáln¥ 200 kg suchého
ledu. Letoun musí být vybaven ventila£ním za°ízením nákladového prostoru, nebo´
suchý led sublimuje a tvo°í netoxický plyn - oxid uhli£itý, který v²ak m·ºe být ve
v¥t²ím mnoºství nebezpe£ný. Obal zásilky musí umoº¬ovat unikání plynu, nesmí
tedy být hermeticky uzav°en! P°i b¥ºné skladovací teplot¥ 18°C ubývá suchý led
pom¥rem 2% objemu za hodinu, takºe za 24 hodin ubude 48% p°epravovaného
ledu. Tento pom¥r lze sníºit p°epravou v chladících nebo mrazících prostorách,
není v²ak moºné úbytek zcela zastavit. Po vyloºení zásilky se suchým ledem je
t°eba nákladní prostor vyv¥trat. V neventilovaném prostoru nesmí být spole£n¥
se suchým ledem p°epravována ºivá zví°ata. To je moºné pouze ve ventilovaném
nákladovém prostoru p°i dodrºení vzájemné separace.
IMP ozna£ení: ICE
 Lithiové baterie
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Jak bylo uvedeno vý²e, v¥t²ina moderních letoun· pouºívá jako záloºní zdroj
energie lithiové baterie. Ty jsou sou£ástí i mnoha jiných elektronických za°ízení
p°epravovaných pasaºéry. Zásilka obsahující tyto baterie musí být ozna£ena ²títkem,
na kterém je uvedeno telefonní £íslo pro poskytnutí informací a zakazuje naloºení
baterií v po²kozeném obalu.
Do této t°ídy dále pat°í nap°íklad: auta, motocykly, azbest, nafukovací skluzy . . .
bez dal²ích skupin
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3 Optimalizace £innosti posádky (CRM)
V rámci své pracovní pozice opera£ního dispe£era letového provozu pro nejmenovanou leteckou
spole£nost zam¥°enou p°edev²ím na komer£ní (business) dopravu jsem se zú£astnil základního
(initial) výcviku CRM a to spole£n¥ s piloty, palubními pr·vod£ími a kolegou zodpov¥dným
za plánování posádek, který má jisté pilotní zku²enosti s jednopilotním provozem dvoumo-
torových letoun·. Den p°ed ²kolením jsme spole£n¥ s instruktorem utuºovali mezilidské vztahy
v jedné z restaurací (samoz°ejm¥ v rámci CRM). Po chvíli padl dotaz : Co to je CRM? násle-
dovaný odpov¥dí kolegy : to je jak se má² chovat a kdyº nejsi blbej, tak to nepot°ebuje²!.
To je dle mého velmi extrémní názor, který m·ºe ukazovat dv¥ zásadn¥ odli²né v¥ci -
bu¤ jsou jiº od základního výcviku piloti natolik dob°e seznámeni s problematikou CRM, ºe
ji povaºují za naprostou samoz°ejmost, na kterou není t°eba dal²ích specializovaných ²kolení
a nebo naopak, tuto kapitolu profesního ºivota dnes jiº v²ech sloºek zapojených do letecké
dopravy nepochopili. Obávám se, ºe ve v¥t²in¥ p°evaºuje druhá moºnost.
CRM není jednoduché, pouze zavádí jednoduchá pravidla. A i tak není jejich napln¥ní
samoz°ejmostí.
Statistický pr·zkum provedený americkou spole£ností Flight Safety Foundation prokázal,
ºe pochybení v oblasti CRM (spolupráce letové posádky, vzájemná kontrola atd.) bylo hlavní
p°í£inou ve více neº 60% nehod a váºných incident· v letech 1984 - 1997. Pr·zkum dále
uvádí, ºe CRM je klí£ovým prvkem ovliv¬ujícím výkonnost letové posádky a její interakci s
automatizovanými systémy a pochybení v této oblasti hraje ur£itou roli ve v¥t²in¥ leteckých
nehod a incident·, i kdyº nemusí být p°ímo zap°i£i¬ujícím faktorem. [31]
3.1 Historie a vývoj
Výcviku a problematice £innosti letové posádky byla pozornost v¥nována na základ¥ n¥kolika
tragických nehod. První z nich byla v úvodu popsaná nehoda Eastern Airlines, let £. 401, z
roku 1972. The National Transportation Safety Board (NTSB) uvádí, ºe letecká katastrofa
byla výsledkem, ze strany pilot· nezaznamenaného odpojení systému automatického °ízení a
následné klesání letounu. Ani toto klesání nebylo posádkou zaznamenáno, nebo´ oba piloti i
palubní inºenýr v¥novali plnou pozornost indikaci neúplného vysunutí p°í¤ového podvozku.
Jak se pozd¥ji ukázalo, byla tato indikace zp·sobená nesvítící ºárovkou tabla, p°i£emº pod-
vozek byl zcela otev°en a bezpe£n¥ zaji²t¥n. P°i katastrof¥ zem°elo 99 (n¥které zdroje [33]
uvádí 112) osob. [32]
Dal²í nehodou, která velmi výrazn¥ ovlivnila letectví a to snad ve v²ech sm¥rech byla
v Kapitole I. popsaná nehoda na Tenerife z roku 1977. Dle mého názoru do²lo k nehod¥
p°edev²ím kv·li selhání spolupráce posádky letounu KLM. Kapitán KLM se totiº rozhodl ke
vzletu a to i p°es pochybnosti prvního d·stojníka, který jej upozor¬oval, ºe obdrºeli pouze
odletové povolení a nikoliv povolení ke vzletu! Vzhledem k okolnostem (a ﬁlozoﬁi CRM) mohl
druhý pilot zabránit kapitánovi vzlétnout. Okolnosti oprav¬ující copilota k p°evzetí velení
jsou uvedeny níºe.
V roce 1978 se z°ítil letoun McDonnell-Douglas DC-8-61 letecké spole£nosti United Air-
lines - let United 173. P°i vysouvání podvozku byl zni£en spína£ signalizující jeho vysunutí
a zaji²t¥ní. Posádka se proto rozhodla p°iblíºení p°eru²it a problém vy°e²it. Op¥t v¥novala
plnou pozornost °e²ení situace, p°i£emº p°estala sledovat stav paliva v nádrºích a ztratila
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£asový p°ehled. Do²lo k úplnému vy£erpání paliva a následnému výpadku v²ech motor·. Na
základ¥ této nehody se na po£átku roku 1979 rozhodla spole£nost United Airlines spole£n¥
s odborníky z NTSB a NASA vytvo°it metodiku a osnovy výcviku CRM, které zavedla do
svých provozních p°íru£ek. [32, 33, 34]
Jako pozitivní p°íklad uplatn¥ní ﬁlozoﬁe CRM lze uvést vzájemnou spolupráci posádky
letounu McDonnell Douglas DC-10 spole£nosti United Airlines p°i nouzovém p°istání na leti²t¥
v Sioux City. K nouzovému p°istání se posádka rozhodla z d·vodu úplné ztráty hydraulického
°ízení letounu a motoru £. 2 (prost°ední) zp·sobeného utrºením disku dmychadla. Letoun
tak byl ve v²ech sm¥rech ovládán pouze zbývajícími dv¥ma motory pod k°ídly. P°i p°istání
do²lo k nehod¥ a letoun se rozlomil na dv¥ £ásti. Nehodu p°eºilo 185 cestujících v£etn¥ 10
£len· posádky. Kapitán Alfred C. Haynes pozd¥ji v komentá°ích k nehod¥ dostupným na
http://yarchive.net/air/airliners/dc10_sioux_city.html mimo jiné uvedl:
V té dob¥ nebyly posádky trénované na situaci, ºe by vypadla hydraulika.
Myslím v²echny hydraulické okruhy. Jist¥ nacvi£ovali jsme selhání jednoho, nebo
dvou ale nikdy ne úplné. Vyplatilo se nám, ºe od roku 1980 se spole£nost United
v¥novala n¥£emu, co jsme nazývali Crew Resource Management nebo Command
Leadership Resource Trainning a nebo jak tomu chcete °íkat. Je pro tuto oblast
hodn¥ pojmenování a dnes se v¥nují v²ichni lete£tí provozovatelé. My jsme ji nazý-
vali CLR. Aº do roku 1980 jsme uplat¬ovali ﬁlozoﬁi, ºe kapitán je jediná autorita
na palub¥ letounu. Jak °ekl, tak bylo. No víte, kv·li tomu jsme taky p°i²li o n¥ko-
lik letadel. N¥kdy totiº nebyl kapitán tak chytrý jak jsme si mysleli. A posádka
ho slep¥ následovala i kdyº v·bec nev¥d¥l, jaká je situace.
My jsme m¥li v cockpitu celkem 103 let zku²eností, ze kterých jsme se snaºily
vyt¥ºit maximum pro to, abychom ten letoun dostali na zem. Nebyla minuta,
kterou bychom m¥li nacvi£enou ze simulátoru, nikdo z nás. Takºe pro£ bych si
za t¥chto okolností m¥l myslet, ºe toho vím více neº ti ostatní t°i? Je tém¥°
jisté, ºe kdybychom neaplikovali ﬁlozoﬁi CLR a neumoºnili, aby kaºdý z nás,
letové posádky, vloºil do °e²ení £ást svých zku²eností a názor·, nezvládli bychom
to. . . Dny kdy byl kapitán nezpochybnitelnou autoritou jsou pry£. M·ºe být jedi-
nou autoritou, m·ºe podepisovat papíry a v²echno, ale nesmí se tak chovat a
pracovat. [32, 35]
CRM bylo tedy vytvo°eno jako reakce na výsledky vy²et°ování leteckých nehod, které poukazo-
valy na fakt, ºe k nehodám nedocházelo kv·li technickým závadám, technickému nepochopení
funkce systému ze strany pilot· nebo chybám v pilotáºi a ovládání letounu. P°í£inou byla bu¤
nesprávná reakce posádky na situaci, která nastala a/nebo ²patná vzájemná komunikace p°i
jejím provád¥ní. ízení a vedení letecké posádky ve smyslu managementu je ozna£ováno jako
CRM. [34]
Historický vývoj problematiky CRM odráºí vývoj techniky a chápání vlivu lidského
£initele na bezpe£nost letecké dopravy. Zkratka CRM je obecn¥ p°ekládána jako Crew Re-
source Management, coº jak bude vysv¥tleno níºe je pom¥rn¥ nep°esné ozna£ení.
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Cockpit Resource Management
Historie CRM se datuje k roku 1979. CRM v t¥chto letech ozna£ovalo Cockpit Resource
Management. Pozornost se upírala p°edev²ím na piloty, nebo´ technika byla velmi sloºitá,
bez soﬁstikovaných kontrolních mechanism·, a vyºadovala bezchybné ovládání. Chyba vedla
velmi £asto p°ímo ke katastrof¥, nebo p°i nejmen²ím k ohroºení bezpe£nosti.
Crew Resource Management
Od roku 1986 povaºujeme CRM za ozna£ení Crew Resource Management. Toto ozna£ení
reﬂektuje vývoj techniky. Ta se stala soﬁstikovan¥j²í, vznikly velké dopravní letouny, které
byly schopny pojmout velký po£et cestujících. Objevuje se nový prvek pro zaji²t¥ní jejich
bezpe£nosti - palubní pr·vod£í. Ti p°ichází v nouzových situacích do p°ímého kontaktu s
cestujícími. ídí evakuaci apod. Spole£n¥ s piloty tedy zaji²´ují p°ímo bezpe£nost provozu.
Company Resource Management
Postupn¥ docházelo k nár·stu po£tu let·. Primárn¥ bezpe£nost stále leºela v rukou pilot·
a letu²ek, nicmén¥ na zaji²t¥ní provozu se postupn¥ podílela r·zná odd¥lení nap°. technické
zaji²t¥ní, plánování posádek, opera£ní dispatching, obchodní odd¥lení a samoz°ejm¥ i vedení
spole£nosti. V²echny zú£astn¥né sloºky svým jednáním ovliv¬ují bezpe£nost, proto zavádíme
pojem Company Resource Management.
Line Oriented Flight Training - LOFT
Trénink a výcvik byl £asto provád¥n na letech s cestujícími. To je dnes z pohledu bezpe£nosti
nep°ípustné. V sou£asné dob¥ vyuºíváme p°edev²ím realistické simulace celého letu se za-
m¥°ením na komunikaci a velení. Let je simulován v£etn¥ pozemní p°ípravy - brieﬁngu. Dal²í
kapitolou je simulace selhání jednotlivých systém· nap°. elektroniky, hydrauliky atd. Tento
p°ístup ozna£ujeme jako Line Oriented Flight Training - LOFT.
Threat and Error Management
Zatím vývojov¥ posledním modelem CRM je tzv. Threat and Error Management -TEM.
Vycházíme z faktu, ºe leteckou dopravu ohroºují vn¥j²í a vnit°ní hrozby. Za vnit°ní hrozby
povaºujeme selhání posádky, za externí pak selhání okolních sloºek (nap°. ATC, dispatching).
Podstatou TEM je v£asné rozpoznání interních hrozeb. [32]
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Obrázek 11: Vývoj CRM [32]
3.2 Legislativa
Výcvik CRM je samoz°ejm¥ upraven platnými p°edpisy. Pro evropské provozovatele platí v
sou£asné dob¥ na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS), které v rámci Hlavy N deﬁnuje osnovu
výcviku pilot· a v rámci Hlavy O pak poºadavky na výcvik palubních pr·vod£ích. Letecký
provozovatel má moºnost osnovu výcviku upravit podle typu provozu (klasický dopravce, char-
terový dopravce, komer£ní (business) doprava apod.) musí v²ak dodrºet poºadavky stanovené
ve vý²e uvedeném na°ízení. [36]
Národní p°edpis L 6, který implementuje doporu£ení ICAO Annex 6 mimo jiné uvádí :
Provozovatel musí zavést a dodrºovat program výcviku na zemi a za letu, schválený Ú°a-
dem pro civilní letectví, který zajistí stupe¬ vycvi£enosti v²ech £len· letové posádky, nezbytný
k bezchybnému výkonu uloºených povinností. Výcvikový program musí:
 zahrnovat za°ízení pro pozemní a letový výcvik a kvaliﬁkované instruktory podle ur£ení
Ú°adu pro civilní letectví
 skládat z pozemní a letové £ásti na p°íslu²ném typu letounu
 obsahovat zejména nácvik správné spolupráce posádky, nácvik v²ech postup·, nouzových
a neobvyklých situací, zap°í£in¥ných pohonnou jednotkou, drakem letounu nebo vysa-
zením d·leºitých systém·, poºárem nebo jinými neobvyklostmi
 obsahovat výcvik o znalostech a dovednostech, souvisejících s postupy letu za viditelnosti
a podle p°ístroj· pro zamý²lené oblasti provozu, lidskou výkonností, v£etn¥ zvládání
chyb a ohroºení a s dopravou nebezpe£ného zboºí
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 zajistit hlavn¥ ve vztahu k neobvyklým nebo nouzovým postup·m, aby v²ichni £len-
ové letové posádky znali £innosti, za které jsou odpov¥dní a vztah t¥chto £inností k
£innostem ostatních £len· posádky, zejména vzhledem k neobvyklým nebo nouzovým
postup·m. . . [37]
3.3 Deﬁnice a obecné principy
Obecná deﬁnice CRM:
CRM je efektivní vyuºití v²ech dostupných zdroj· posádkou - hardware, software
a liveware - pro dosaºení bezpe£ného a efektivního provozu. John Lauber, 1984
Je evidentní ºe sou£asná posádka dopravního letounu musí spl¬ovat ur£ité psychologické p°ed-
poklady. Ty jsou dále rozvíjeny a posíleny pravidelnými ²koleními CRM. Vztah kapitána
a copilota musí být maximáln¥ profesionální, p°i£emº je zachována autorita kapitána a na
druhou stranu asertivita copilota. Hovo°íme o ur£itém stupni hierarchie, který v roce 1975
pojmenoval profesor Elwyn Edwards jako gradient autority v cockpitu. Ten ve své podstat¥
ukazuje správné sloºení posádky z pohledu CRM. Kapitán by m¥l být schopen vhodnou for-
mou vést posádku a z pohledu zodpov¥dnosti vydávat kone£ná rozhodnutí. Svým p°ístupem
by m¥l motivovat ostatní £leny posádky a být schopen vyslechnout a zohlednit jejich názor.
První d·stojník - copilot, je kapitánovi pod°ízen a je jím veden. Na druhou stranu se v²ak
jedná o pln¥ kvaliﬁkovaného pilota, který svým zp·sobem kontroluje kapitánovou £innost a
jeho chování by m¥lo být asertivní. Pokud se domnívá, ºe do²lo k odchylce od SOP nebo
p°edem stanoveného plánu, který byl d°íve prokonzultován, je jeho právem na to upozornit
kapitána. V sou£asnosti si v²ak podle slov CRM instruktora p°edev²ím mladí piloti pletou
asertivitu s drzostí!
V praxi je moºno se setkat i s letovou posádkou sloºenou ze dvou kapitán·. To samo
o sob¥ nemusí znamenat dosaºení maximální moºné úrovn¥ bezpe£nosti - naopak. Pokud si
nejsou pln¥ v¥domi ﬁlozoﬁe CRM, pak zde neexistuje vhodný gradient autority. Vºdy musí
jeden z pilot· vykonávat funkci velitele a pilot na pozici druhého pilota nemusí být schopen
nechat se vést a p°ijímat rozhodnutí. V kone£ném d·sledku tak m·ºe dojít k vzájemnému
st°etu názor· a pozdní nebo nulové reakci na vzniklou situaci. Na druhou stranu byly nap°.
u amerických spole£ností zavedeny programy, v jejichº rámci byly zku²ení kapitáni, kte°í jiº
nesm¥li létat na pozici velitele nasazováni na pozici druhého d·stojníka - palubního inºenýra.
P°i pochopení ﬁlozoﬁe CRM tak lze hovo°it o velkém p°ínosu pro bezpe£nost, nebo´ se jednalo
o zku²ené piloty, kte°í mohli své zku²enosti p°edávat dále p°ímo v reálném provozu.
CRM se primárn¥ nezam¥°uje na technické znalosti, ale spí²e na kognitivní a interperson-
ální schopnosti pot°ebné k °ízení a provedení letu jako £innosti, se vzájemn¥ spolupracujícími
sloºkami v rámci organizovaného systému. V tomto kontextu jsou kognitivní schopnosti deﬁ-
novány jako mentální procesy pouºívané pro zji²t¥ní a udrºení situa£ního pov¥domí, °e²ení
problém· a p°íjímání / tvorba rozhodnutí. Za interpersonální dovednosti povaºujeme komu-
nikaci a chování p°i práci v týmu. Jak kognitivní, tak interpersonální schopnosti jsou v letectví
dopl¬ovány nezbytnými technickými znalostmi pot°ebnými pro ovládání letadla.
Deﬁnice práv a povinností £len· letecké posádky
V rámci CRM byly deﬁnovány jednotlivé úlohy a povinnosti £len· posádky následovn¥:
55
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
Kapitán velitel letadla, který zodpovídá za bezpe£nost v²ech cestujících a £len· posádky.
Má právo s kone£nou platností rozhodnout o provedení letu. Jeho úkolem je zaji²t¥ní
bezpe£nosti, efektivnosti a komfortu cestujících. Toho kapitán - dle CRM - dosahuje
prost°ednictvím celé posádky. Ne vºdy je v²ak moºné zaji²t¥ní v²ech t°í bod· sou£asn¥
a kapitán tak musí najít kompromis s prioritou bezpe£nosti posádky, cestujících a lidí
na zemi.
copilot je pilot ve více£lenné posádce, který v²ak nenese kone£nou zodpov¥dnost. Za letu je
povinen monitorovat let (pokud není pilotem letícím) a bez vniku konﬂiktu musí být
schopen prosadit sv·j názor. Toto chování ozna£ujeme jako asertivní. Pokud si je tedy
copilot v¥dom lep²ího a bezpe£n¥j²ího °e²ení situace a neinformuje o n¥m kapitána,
dopou²tí se poru²ení svých povinností! Správnou reakcí kapitána v duchu CRM je
vyslechnutí návrhu copilota, motivace a rozvíjení jeho schopností vhodnou formou diskuze.
Standardní provozní postupy (SOP) p°esn¥ nedeﬁnují v jakém okamºiku má copilot
p°evzít °ízení. Jediným kriteriem je nulová reakce kapitána (pilot letící) na upozorn¥ní
copilota (pilot monitorující). V mimo°ádných situacích musí být schopen následovat
v·dce týmu, kapitána. Spolupráce kapitána a copilota (spolu s palubními pr·vod£ími)
je jedním z nejd·leºit¥j²ích bod· v programu CRM / LOFT a výcviku MCC.
Palubní pr·vod£í musí být dle na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS) Hlava O p°ítomni
na kaºdém obchodním letu provád¥ném s letadlem se seda£kovou kapacitou v¥t²í neº 19
míst. Na kaºdých 50 míst musí být p°ítomen jeden palubní pr·vod£í a pokud je povinnost
nasazení dvou a více palubních pr·vod£ích, musí být stanoven vedoucí kabiny - tzv.
purser. Ten °ídí £innost palubní posádky a podstatné rozhodnutí diskutuje s kapitánem.
Primární povinností CC je zaji²t¥ní bezpe£nosti cestujících a to od prvního kontaktu
p°i nastupování aº po pou²t¥ní paluby letadla. CC je dále pov¥°ena kapitánem letounu
seznámit cestující s bezpe£nostními postupy, umíst¥ním záchranných prost°edk· a lokací
únikových východ·. Toho je dosaºeno prost°ednictvím bezpe£nostní ukázky - safety
demo.
Sekundární povinností je zabezpe£ení komfortu cestujících b¥hem p°epravy. Zde jsou
CC vystaveni speciﬁckým situacím jako nap°. zdravotní problémy cestujících, agresivita
a nedisciplinovanost. [32, 34]
3.4 Kognitivní schopnosti
Situa£ní pov¥domí
Let je dynamický pohyb letounu v prostoru a £ase. Posádka musí tento pohyb kontrolovat -
°ídit. Pro bezpe£né a efektivní °ízení je t°eba znát stav v jakém se °ízená soustava nachází a
do jakého stavu ji chceme dostat. Jedná se tedy o uzav°ený systém ve kterém jsou informace
ve vzájemné zp¥tné vazb¥. D°íve p°ijímal pilot p°ímo základními smysly - hmatem, sluchem,
v·ní, vizuáln¥, chutí. Dnes je v¥t²ina informací zprost°edkována p°ístroji a v omezené mí°e má
pilot p°ímé informace - nap°. vizuální reference p°i p°iblíºení. Pilot p°ijímá informace, které
jeho mozek vyhodnocuje a vytvá°í obraz aktuální situace. Tento d¥j nazýváme percepce.
Výsledný obraz není ovlivn¥n jen p°ijímanými informacemi, ale také dosavadními zku²enos-
tmi, kulturou, sociálními vlivy. Interpretace stejných informací tak m·ºe být u kaºdého jedince
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r·zná! Dále musíme vzít v potaz, ºe lidské vnímaní není dokonalé a smysly je moºné oklamat.
V takovém p°ípad¥ hovo°íme o iluzích a v letectví jich známe celou °adu. Kompletní souhrn
informací a na jejich základ¥ vytvo°ený obraz skute£nosti nazýváme situa£ní pov¥domí. Infor-
mace a tedy sloºky výsledného obrazu je moºno rozd¥lit do t¥chto základních skupin:
 Provozní
 vn¥j²í prost°edí: stav po£así a jeho vývoj, stav RWY a situace na leti²ti, ATC . . .
 naviga£ní: poloha na trati, aktuální poloha v·£i FPL, terénu, provozu. . .
 £as: ETA, ETO, vy£kávání, zpoºd¥ní . . .
 Technické
 fyzický stav letadla, stav paliva, výkon motor·. . .
 Lidské (human)
 stav ostatních £len· letecké posádky (letová posádka a palubní pr·vod£í), stav
cestujících p°ípadn¥ nákladu. . .
Jak bylo nazna£eno, vyhodnocení stejných informací r·znými £leny posádky je odli²né. Sa-
motné informace mohou být zkreslené v d·sledku poruchy p°ístroj· apod. Pro bezpe£ný
provoz je tedy d·leºité, aby posádka vzájemn¥ sdílela nejen informace, ale i na základ¥ nich
vytvo°enou p°edstavu o aktuální situaci. Tím je moºno sníºit pravd¥podobnost p°ehlédnutí
n¥kterého z údaj·, ²patného vyhodnocení správného údaje, iluze apod. CRM tedy zavádí
postupy spolupráce posádky a to i z technického pohledu (MCC), systém hlá²ení tzv. call-
outy, kontrolní seznamy úkon· a v jeho rámci je navrºena i samotná kabina - hovo°íme o
ergonomii. Systémy samy upozor¬ují na sv·j stav - nap°. vizuáln¥ - blikání barevných tabel,
nebo akusticky - syntetické hlasy, tóny r·zných vý²ek apod.
Pro maximální koncentraci posádky byl zaveden postup tzv. neru²eného kokpitu (ster-
ile cockpit). Ten je deﬁnován v rámci standardních provozních postup· v provozní p°íru£ce
provozovatele a obecn¥ se jedná o omezení komunikace a ostatních £inností v kritických fázích
letu - pohyb po zemi, vzlet, p°istání a obecn¥ p°i pohybu pod letovou hladinou FL100.
P°íjímání a tvorba rozhodnutí
I kdyº je v mnoha situacích rozhodování jednotlivce rychlej²í a p°esn¥j²í neº skupinové rozhod-
nutí, v prost°edí pilotní kabiny toto neplatí. Výzkumy prokázaly, ºe pilot jako jednotlivec dnes
není schopen p°ijímat relevantní informace ze v²ech dostupných zdroj·, vytvá°et rozhodnutí
a vykonávat nápravná opat°ení.[32]
Hlavním faktorem je £as. Posádka musí stanovit priority problém· a na jejich základ¥
pak reagovat. Pokud si je posádka nap°. v¥doma moºných problém· p°i p°iblíºení na leti²t¥
ur£ení, má v pr·b¥hu letu dostatek £asu pro stanovení postupu a kolektivního rozhodnutí.
Opakem je nap°. vypov¥zení motoru p°i startu. Pilot letící pak své rozhodnutí pokra£ovat
ve vzletu nebo vzlet p°eru²it s pilotem monitorujícím nekonzultuje, nebo´ rychlost reakce
je kritická. Z pohledu správného vnímání a aplikace postup· CRM by m¥lo po odezn¥ní
nebezpe£í dojít k tzv. debrieﬁngu. Tedy vzájemnému vyhodnocení situace a následné reakce
tak, aby nap°. mén¥ zku²ený £len posádky mohl ze vniklé situace vyt¥ºit maximum cenných
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zku²eností. Provozní postupy a p°edev²ím nouzové provozní postupy musí deﬁnovat £innost
pilota letícího a pilota monitorujícího a velmi d·leºitý je praktický výcvik t¥chto postup· na
simulátoru a pokud moºno s maximální moºnou mírou reálných podmínek - nap°. se simulací
turbulentního po£así, nutnosti komunikace s ATC atd. Filozoﬁe CRM stanoví nejen vhodný
zp·sob tvorby rozhodnutí (z pohledu kapitána), ale i jeho p°ijetí a následnou reakci (z pohledu
copilota). [32, 34]
I rozhodnutí ned¥lat nic, je u£in¥no na základ¥ zváºení v²eho. . .
3.5 Interpersonální schopnosti
Komunikace
Komunikace je klí£ovým prvkem pro efektivní a tedy bezpe£nou spolupráci mezi £leny posádky.
Rozli²ujeme dv¥ základní formy komunikace - verbální a neverbální. P°i verbální komunikaci
pouºíváme mluvené slovo, p°i neverbální ostatní formy vyjád°ení - nap°. postoj t¥la, gesta,
mimiku atd. Ob¥ formy komunikace jsou d·leºité i kdyº v n¥kterých situacích je jejich
pouºití omezené (nap°. VHF komunikace, velký hluk okolí). Správný zp·sob komunikace také
ovliv¬uje vzájemné emoce £len· posádky. P°i jejím °ízení (posádky) jsou d·leºité i zdánlivé
mali£kosti jako nap°. vý²ka a tón hlasu, volba slov atd.
Mezinárodn¥ pouºívaným jazykem je na základ¥ Chicagské dohody z roku 1944 angli£tina.
Z pohledu bezpe£nosti a jazykových bariér byly organizací ICAO vytvo°eny základní fráze je-
jichº dodrºování je zcela zásadní - jak mimo jiné ukázala jiº zmín¥ná nehoda na Tenerife.
Deﬁnované fráze v²ak nejsou schopny pokrýt v²echny situace a okolnosti, ke kterým m·ºe
b¥hem letu dojít a tak by m¥ly v²echny sloºky zapojené do letového provozu ovládat an-
gli£tinu na komunikativní úrovni. Bylo prokázáno, ºe p°i °e²ení bezpe£nostní události uvaºuje
jedinec nejrychleji v rodném jazyce. Pokud tedy není angli£tina rodným jazykem v²ech £len·
letové posádky, roste její pracovní zatíºení. P°i správné komunikaci nesmí dojít k domý²lení
a nejistot¥.
P°eváºn¥ u velkých leteckých spole£ností se setkáme s £leny posádek r·zných národ-
ností, kulturními a sociálními rozdíly. Výcvik CRM by m¥l tyto rozdíly úsp¥²n¥ smazávat a
spolupráce by jimi nem¥la být ovlivn¥na. [32, 34]
Schopnost práce v týmu
Výkon úsp¥²n¥ spolupracujícího týmu je v¥t²í neº sou£et díl£ích výkon· jednotlivc·, kte°í jej
tvo°í. Tento fakt ozna£ujeme jako synergismus. Jeho vysv¥tlení spo£ívá v tom, ºe jedinec je
okolím motivovaný podávat v¥t²í výkon a stejn¥ tak jsou kolektivním v¥domím odstran¥ny
p°ípadné nedostatky, které jedinec ze svého pohledu neodhalí. Týmovou spoluprací se lze také
vyhnout impulzivnímu jednání. Kaºdý tým pot°ebuje pro své úsp¥²né fungování jak kvalitní
£leny, tak v·dce, který bude jeho £innost koordinovat. V p°ípad¥ letecké posádky hovo°íme o
kapitánu letadla. Ten je schopen vyuºívat v²echny dostupné zdroje, aniº by se vzdal své velící
funkce, nebo byl jeho postoj jakkoliv degradován. [32, 34]
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3.6 Faktory ovliv¬ující individuální výkonnost
Stres
Stres £asto vzniká jako výsledek rozdílu mezi poºadavky situace a schopnostmi jedince. Mírný
stres výkon jedince zvy²uje a naopak p°íli² vysoký nebo ºádný stres £lov¥ka omezuje. Velmi
nebezpe£ným jevem je p°íli²ná familiarizace neboli profesní slepota. Ta hrozí u velmi zku²e-
ných pilot·, kte°í mohou rutinní £innosti podcenit. Stresu se nelze úpln¥ zbavit, posádka v²ak
musí být schopná jej °ídit. Ú£innou metodou je stanovení priorit a delegace povinností mezi
v²echny £leny posádky za vyuºití v²ech moºných zdroj·. P°edpokladem je v²ak dobrá organi-
za£ní kultura a aplikace CRM. Odolnost v·£i stresu je jedním ze základních p°edpoklad· pro
práci pilot· i palubních pr·vod£ích, který je testován uº p°i p°ijímání resp. výcviku. Zvládnutí
stresu je také moºné trénovat a jeho vliv klesá se zku²enostmi, p°ípravou a v¥domostmi. To
co je stresující pro za£ínajícího pilota, zvládne zku²ený kapitán bez problém·.
Stres m·ºe být krátkodobého i dlouhodobého rázu a nemusí pramenit p°ímo z pracovních
povinností. Krátkodobý stres je charakteristickým krátkým trváním a vysokou intenzitou.
Naopak dlouhodobý stres není tolik intenzivní, p·sobí v²ak opakovan¥, nebo nep°etrºit¥. M·ºe
souviset i s mimopracovními vztahy, osobním ºivotem doty£ného atd. Stresu lze p°edcházet
zdravým ºivotním stylem - fyzickým i psychickým. Stres úzce souvisí s únavou a podmínkami
pracovního prost°edí (pilotní kabiny, kabiny pro cestující) - teplotou, osv¥tlením, hlukem,
vibracemi. Inicia£ní prvky ozna£ujeme jako stresory. Výcvik CRM by m¥l obsahovat metodiku
rozpoznání stresu jak u sebe, tak koleg· a postupy pro jeho p°edcházení nebo alespo¬ zmírn¥ní
následk·. [32, 34]
Únava
Únava velmi ovliv¬uje výkon jedince a tedy celého týmu - jeho rychlost, p°im¥°enost a
správnost reakce, schopnosti. Stejn¥ jako rozpoznání stresu u sebe i druhých je stejn¥ d·leºité
sledovat p°íznaky únavy na sob¥ samém i u ostatních £len· posádky. Za znaky únavy povaºu-
jeme zívání, nesoust°ed¥nost, pomalou motoriku, t°esoucí se ruce atd. Velmi nebezpe£né je
akceptování niº²ích výkon· a standard·, neº by bylo obvyklé. [32, 34]
Na problematiku únavy pamatují i p°edpisy a stanovují maximální povolenou dobu letové
sluºby v rámci dne i kumulativní doby sluºby v m¥sí£ním, £tvrtletním i ro£ním intervalu.
Dále na°izují povinný odpo£inek a jeho délku. Blíºe je toto popsáno v samostatné kapitole
této diplomové práce. Nutno podotknout, ºe se pojetí t¥chto p°edpis· ze strany FAA a nap°.
EU li²í v metodice výpo£tu i stanovených limitech.
Chápání problematiky únavy v letectví se neustále vyvíjí. První zmínky a jejím vlivu na
výkonnost se objevují b¥hem druhé sv¥tové války u pilot· bombardér· p°edev²ím na dlouhých
no£ních letech nad nep°átelským územím. Hovo°íme p°edev²ím o následujících faktorech zp·-
sobujících únavu: stroje náro£né na ovládání, velmi omezené moºnosti navigace, hluk, teplota
v kabin¥, v²udyp°ítomný stres. Na základ¥ hodnocení úsp¥²nosti no£ních nálet· byl objeven
vliv denní doby na výkonnost £lov¥ka. Biorytmus £lov¥ka odpovídá jeho b¥ºnému pracov-
nímu zatíºení a prokazuje sníºení výkonnosti v brzkých ranních hodinách. Na°ízení komise
EC 859/2008 (EU-OPS) Hlava Q deﬁnuje tento pokles jako útlumovou fázi cirkadiánního
rytmu (Window of Circadian Low (WOCL)) v dob¥ mezi 02:00 aº 5:59 hodin. V rámci t°í
£asových pásem se WOCL vztahuje k £asu mate°ského leti²t¥. P°i p°ekro£ení více neº t°ech
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£asových pásem se WOCL vztahuje po dobu prvních 48 hodin po opu²t¥ní mate°ského leti²t¥
k £asu mate°ského leti²t¥ a poté k místnímu £asu. [29]
V sou£asné dob¥ se pozornost amerického leteckého federálního ú°adu i jiných upírá na
vliv dojíºd¥ní letových posádek. Pr·zkumy ukazují, ºe v¥t²ina pilot· a palubních pr·vod£ích
je nucena za prací dojíºd¥t a to n¥kdy i stovky kilometr·. Takto naru²ený odpo£inek není
moºno p°edpisy postihnout a je pouze na zodpov¥dnosti jedince. Motivem pro nedostate£ný
odpo£inek b¥hem osobního volna m·ºe být nap°íklad prací naru²ený soukromý ºivot.
O vlivu odpo£inku a dob¥ letové sluºby na bezpe£nost sv¥d£í také fakt, ºe v p°ípad¥
jakéhokoliv incidentu obsahuje vy²et°ovací zpráva pojednání a p°edchozí dob¥ sluºby v²ech
£len· posádky a dodrºení poºadovaných dob odpo£inku.
Obchodní, organiza£ní nátlak
Obchodní a organiza£ní tlak není p°ímo °e²en v rámci CRM a jeho výcviku, ale velmi výrazným
zp·sobem ovliv¬uje pojetí bezpe£nosti. Formuje totiº morálku spole£nosti a ur£uje kolektivní
bezpe£nostní standardy, které mohou být odli²né od standardu jedince. Ten se tak v sou-
vislosti s tlakem vedení a obchodu m·ºe dostat do situace, do které by se svým svobodným
rozhodnutím nikdy nedostal, nebo´ si uv¥domuje své moºnosti, které je nucen p°ekra£ovat.
To je velmi nebezpe£ný jev a osobn¥ v n¥m vidím jedno z nejv¥t²ích bezpe£nostní rizik le-
tectví v·bec. V¥t²ina leteckých dopravc· se nachází ve velmi t¥ºké situaci a klí£ovým prvkem
úsp¥chu je zisk. Je v²ak t°eba mít na pam¥ti i druhou stranu mince, co se stane, aº to
jednou nevyjde! Více se tomuto tématu v¥nuje samostatná kapitola navazujícího výukového
programu.
Z pohledu výcviku CRM vzhledem k této problematice je d·leºité, aby byl pilot (kapitán)
schopen najít vhodný kompromis, který zaru£í zachování bezpe£nosti a jasn¥ stanoví prior-
ity na jejichº dodrºování se budou podílet v²ichni £lenové letové posádky. Dále se, práv¥ s
ohledem na fakt, ºe se i vrcholové vedení a obchodní sloºky letového provozovatele podílí na
jednotlivých letech, respektive podmínkách, za jakých bude proveden doporu£uje, aby ²kolení
CRM probíhalo za p°ítomnosti pilot·, palubních pr·vod£ích a v²ech ostatních sloºek, které
se, by´ i vzdálen¥, podílí na letových aktivitách provozovatele. [34]
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D·raz je kladen práv¥ na p°ekonání speciﬁckých rozdíl· v pilotáºi. S výhodou lze
vyuºít simulátor·. Tento zp·sob p°edstavuje men²í ﬁnan£ní náro£nost pro leteck-
ého dopravce.
 organizace a udrºování kvaliﬁkací u sou£asných zam¥stnanc·
 výhodou je udrºení dlouhodobých zam¥stnanc·, kte°í znají politiku spole£nosti.
Rozvoj jejich schopností a motivace. Je nutné zavést kontorlní mechanismy a systém
pro udrºení dosaºených kvaliﬁkací - poºadavek na výcvikové osnovy a personální
zabezpe£ení výcviku - instrukto°i a examináto°i.
Samotný výcvik probíhá v r·zných formách:
 Po£áte£ní výcvik - initial trainig
 výcvik je zam¥°en na politiku spole£nosti, SOP, CRM, nebezpe£né zboºí atd.
 Typový výcvik - type rating
 jedná se o roz²í°ení kvaliﬁkace na jiný typ letounu se zam¥°ením na jeho speciﬁka,
umíst¥ní ovládacích prvk·, techniku pilotáºe a postupy.
 Postupový výcvik - command course
 p°íprava pilota na zm¥nu pozice. Nap°íklad z copilota na kapitána. Zm¥ny spo£í-
vají jak v technice ovládaní letounu a systém· (opa£né uspo°ádání prvk· a jejich
ovládání z pravé/levé strany) tak v zm¥n¥ kompetencí a povinností.
 Obnovovací výcvik - recurrent training
 je daný p°edpisy státu provozovatele (v R po 6 m¥sících) a prodluºuje pilotovi
(£len·m posádky) kvaliﬁkaci v rámci letecké spole£nosti a po roku prodluºuje ty-
povou kvaliﬁkaci. V rámci tohoto výcviku jsou simulovány mimo°ádné situace.
 Teoretická ²kolení
 jsou sou£ástí metodiky CRM a jedná se nap°íklad o pravidelné rozbory nehod a
incident· v rámci prevence a ponau£ení. Dále se jedná o teoretické testy a modelové
situace.
Rozsahy výcviku CRM uvádí P°íloha C - Poºadavky výcviku CRM (letová posádka) a P°íloha
D - Poºadavky výcviku CRM (palubní pr·vod£í).
3.8 CRM v jednopilotním provozu
Mohlo by se zdát, ºe CRM je p°edev²ím o spolupráci posádky - tedy posádky sloºené z n¥kolika
£len·. To je v²ak zavád¥jící. Hlavní my²lenkou je efektivní vyuºívání v²ech dostupných zdroj·
(dal²í £len posádky je chápán jako dal²í, nikoliv jediný zdroj). Vzhledem k tomu je tedy moºné
aplikovat v¥t²inu my²lenek CRM i v jednopilotním provozu. S tím se v obchodní letecké
doprav¥ v¥t²inou nesetkáme, i kdyº jej na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS) umoº¬uje.
Stanoví v²ak p°ísn¥j²í podmínky. Jednopilotní provoz musí být schválen p°íslu²ným národním
ú°adem a provád¥n na k tomu certiﬁkovaném letadle. S jednopilotním CRM, ozna£ovaném
jako SRM se tak setkáme p°edev²ím u v²eobecného, nikoliv komer£ního letectví.
62
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
Z pohledu SRM se zam¥°ujeme p°edev²ím na osobnost pilota. Protoºe chybí kontrolní
prvek v podob¥ dal²ího £lena posádky je kladen d·raz na osobní standardy jednotlivce, jeho
chápání bezpe£nosti a sebekritické schopnosti. Dal²ím výrazným rozdílem oproti CRM je
chápání cestujících jako dal²ího zdroje, který je potenciáln¥ vyuºitelný. Je vhodné aby mu
byly pilotem sv¥°eny jednoduché, neodborné úkony. Cestující tak m·ºe nap°íklad informovat
pilota o £íselných hodnotách, nebo sledovat okolí letounu. Pilot je vzhledem ke své kvaliﬁkaci
zodpov¥dný za tvorbu rozhodnutí na základ¥ získaných informací.
P°i jednopilotním provozu m·ºe být pilot paradoxn¥ vystaven v¥t²ímu tlaku, nebo´ je
v p°ímém kontaktu s cestujícím / klientem - nap°. u korporátního (business) provozu. Ve
velké letecké doprav¥ je letová posádka do jisté míry odosobn¥na od cestujících a tlak na
ni je rozloºen mezi £leny posádky a nep°ichází bezprost°edn¥ b¥hem letu. Dal²ím speciﬁkem
jsou p°idruºené, £asto i neletecké aktivity, které musí být zaji²t¥ny kapitánem p°i jednopilot-
ním provozu - myslíme tím nap°. doprovod klienta, zaji²t¥ní ubytování, asistence pozemním
sloºkám na leti²ti, zaji²t¥ní paliva atd. Tyto £innosti ve výsledku ovliv¬ují výkonnost pilota,
jeho soust°ed¥ní a psychické rozpoloºení. V ostatních hlediscích se CRM a SRM neli²í - ko-
munikace, p°edletová p°íprava, tvorba rozhodnutí, vypo°ádání se s únavou atd. [40]
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4 Plánování posádek
V návaznosti na CRM je vhodné zmínit i vliv plánování posádek na bezpe£nost letecké do-
pravy. Tato problematika byla nastín¥na v textu o únav¥ a bude podrobn¥ji vysv¥tlena. V
této problematice lze nalézt výrazné prolínání ekonomického a bezpe£nostního aspektu. Jak
je uvedeno v [41]:
Strategie ziskového p·sobení aerolinek je zaloºena na maximalizaci obsazenosti
letadel a minimalizaci náklad· spojených s provozem. Mezi nejv¥t²í náklady aero-
linek se °adí náklady na palivo, druhé nejv¥t²í jsou náklady na posádky. Výro£ní
zprávy hlavních evropských aerolinek a aerolinek ve Spojených státech americk-
ých tvrdí, ºe jejich náklady na posádky p°edstavují 1 000 000 000 dolar· ro£n¥.
P°edstavme si situaci, kdy je na kaºdý provozní den aerolinky k dispozici takový
po£et posádek, aby byl zabezpe£en bezpe£ný provoz a posádky byly maximáln¥
vyuºity. Dosaºení této situace je pro aerolinku jedním z hlavních strategických
cíl·.
4.1 Legislativa
Pro evropského provozovatele platí na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS) Hlava Q a p°ed-
pisy státu registrace leteckého provozovatele ( v eské republice p°edpis L 6).Kaºdý provo-
zovatel je dále povinen zapracovat problematiku plánování posádek a dodrºování p°íslu²ných
norem do své provozní p°íru£ky a to v kapitole 7. Provozovatel si m·ºe podmínky upravit,
nicmén¥ nemohou být benevolentn¥j²í n¥º na°ízení komise. Podmínky stanovené v provozní
p°íru£ce schvaluje letecký ú°ad státu registrace provozovatele.
4.2 Obecné principy
Plánování posádek musí rovn¥º p°i skladb¥ posádky zohlednit kvaliﬁkace jednotlivých £len·
a to jak z pohledu vzájemné spolupráce tak nap°íklad vzhledem k leti²ti ur£ení. Pilot ve
výcviku m·ºe být plánován pouze s kapitánem - instruktorem a z pohledu CRM a zachování
optimálního gradientu autority není ani vhodné nasazení dvou kapitán·.
Provozovatel dále zavádí kategorizaci leti²´ s ohledem na jejich charakteristiky. V potaz
bereme geograﬁi leti²t¥ a jeho okolí, naviga£ní a komunika£ní vybavení, poskytované sluºby a
jiná speciﬁka uvedená v dokumentaci. Na základ¥ t¥chto informací jsou leti²t¥ rozd¥lena na t°i
skupiny podle náro£nosti p°iblíºení a p°istání - tedy poºadovaných pilotních schopností pro
bezpe£né p°iblíºení. Bezproblémová leti²t¥ ozna£ujeme písmenem A, nejobtíºn¥j²í pak C. V
°ad¥ spole£ností se lze setkat s kategorizací pilot· na základ¥ jejich zku²eností. Jedním z úkol·
plánování posádek je zajistit vhodnou vzájemnou skladbu pilot· jak vzájemn¥, tak vzhledem
ke kategorii leti²t¥ ur£ení. Nesmí tedy dojít k situaci, kdy budou na let nasazeni piloti B t°ídy,
p°ípadn¥ bude posádka plánována na leti²t¥ bez odpovídající kvaliﬁkace.
P°edev²ím u spole£ností s velkým po£tem pilot· m·ºe dojít k situaci, ºe si jednotlivci vzá-
jemn¥ nerozumí (a´ uº osobn¥ nebo profesionáln¥). Záleºí na politice a p°ístupu spole£nosti,
zda bude toto tolerováno. Plánování posádek m·ºe mít moºnost omezit výb¥r vhodných kom-
binací pilot· na základ¥ jejich hlá²ení a n¥které asisten£ní programy (software) jsou schopny
toto zohled¬ovat i p°i automatickém nebo asistovaném plánování posádek.
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Z pohledu CRM by k takovému chování nem¥lo teoreticky v·bec dojít a naopak by m¥la
být zabezpe£ena spolupráce jakékoliv dvojice pilot·. M¥jme ale na pam¥ti, ºe ani ten ne-
jlépe vyvinutý CRM nedokáºe úpln¥ eliminovat silné lidské vztahy a tak je t°eba moºným
problém·m p°edcházet! Speciﬁckou situací je posádka sloºená z rodinných p°íslu²ník· - nap°.
otec na pozici kapitána, syn na pozici prvního d·stojníka. Z d·vodu vzájemné vazby mezi
piloty pak m·ºe být naru²ena jejich schopnost vzájemné kontroly p°edev²ím ve sm¥ru copilot
- kapitán. Syn ztrácí asertivitu v·£i svému otci, coº m·ºe vyústit v nebezpe£nou situaci.
Odd¥lení plánování posádek m·ºe mít r·zné organiza£ní podoby, od jednotlivce po vzá-
jemn¥ spolupracující týmy. Velmi také záleºí na charakteru provozu. Pokud hovo°íme o ob-
chodní letecké doprav¥, je jedinec schopen zabezpe£it plánování posádek pro cca 3 - 4 letouny.
Pro p°edstavu uve¤me, ºe v reálném provozu p°ipadají na jeden letoun 3,5 - 4 posádky.
Pro letoun Boeing 737 - 400 s kapacitou 165 PAX hovo°íme o 4 kapitánech, 4 copilotech, 4
vedoucích kabiny a 12 °adových letových pr·vod£ích. Celkem tedy 24 osob / letoun.
U velkých leteckých spole£ností operujících nap°íklad 20 letoun· je proces plánování
posádek vzájemnou spoluprací n¥kolika tým·. Jednotlivé lety jsou z pohledu norem a eko-
nomické efektivity spojovány do jednotlivých blok·. Tím vznikne základní plán. Na vzniklé
bloky (routy) je pak nasazena stejná posádka, v praxi se v²ak základní model dále upravuje
podle aktuální situace a je tak moºné st°ídat letovou posádku i mezi bloky a naopak drºet
posádku kabinových pr·vod£ích na celém bloku spolu. Plánování pilot· a letu²ek jsou op¥t
odd¥lené £innosti.
Na samotnou tvorbu posádek dále navazují ostatní £innosti, které jsou náplní práce dal²ích
odd¥lení. Hovo°íme o zaji²t¥ní transportu posádek a´ uº po zemi nebo letecky, koup¥ letenek,
zaji²t¥ní ubytování apod. Mohlo by se zdát, ºe se jedná o minoritní záleºitosti, je v²ak t°eba
si uv¥domit, ºe p°i tak velkém po£tu osob má tato £innost a její optimalizace výrazný vliv na
náklady a celkovou ekonomickou efektivitu operací. V sou£asné dob¥ se pozornost kontrolních
orgán· upírá i na zp·soby a £asovou náro£nost transportu posádek a vlivu na odpo£inek,
kondici £len· posádky a tedy schopnosti zajistit bezpe£ný let.
4.3 Deﬁnice
Vzhledem k následujícímu textu uve¤me n¥které základní pojmy se kterými problematika
plánování posádek a odpovídající p°edpisy pracují: [29]
Doba sluºby
Doba, která za£íná okamºikem, ke kterému provozovatel od £lena posádky poºaduje, aby
nastoupil do sluºby, a kon£í, jakmile £len posádky nemá ºádné dal²í povinnosti.
Doba letové sluºby
Dobou letové sluºby je jakákoli doba, b¥hem níº osoba pracuje v letadle jako £len jeho posádky.
Doba letové sluºby za£íná okamºikem, ke kterému provozovatel od £lena posádky poºaduje,
aby se p°ihlásil k letu nebo sérii let·; kon£í v okamºiku skon£ení posledního letu, b¥hem n¥hoº
doty£ná osoba pracuje jako £len posádky.
Místní den
Doba v délce 24 hodin za£ínající v 00:00 hodin místního £asu.
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Místní noc
Doba v délce 8 hodin mezi 22:00 hodin a 8:00 hodin místního £asu.
Jednotlivý den volna
Jednotlivý den volna zahrnuje dv¥ místní noci. Doba odpo£inku m·ºe být zahrnuta jako £ást
volného dne.
Útlumová fáze cirkadiáního rytmu (Window of Circadian Low (WOCL))
Doba mezi 2:00 hodin a 5:59 hodin. V rámci t°í £asových pásem se WOCL vztahuje k £asu
mate°ského leti²t¥. P°i více neº t°ech £asových pásmech se WOCL vztahuje po dobu prvních
48 hodin po opu²t¥ní mate°ského leti²t¥ k £asu mate°ského leti²t¥ a poté k místnímu £asu.
4.4 Denní a kumulativní limity
Na°ízení komise EC 859/2008 (EU-OPS) Hlava Q stanoví limity pro kumulativní doby sluºby
a kumulativní doby letu v r·zných intervalech. Povinností odd¥lení plánování posádek je
sledovat tyto doby u v²ech £len· posádek a provozovatel m·ºe ve své provozní p°íru£ce dále
na°ídit povinnost sledovat tyto doby i v p°ípad¥, ºe doty£ný vykonává podobnou £innost i
u jiného provozovatele. Hovo°íme nap°. o instruktorech/examinátorech, kte°í jsou najímáni i
jinými leteckými spole£nostmi za ú£elem výcviku jejich posádek.
Celková doba sluºby nesmí p°ekro£it:
 190 hodin b¥hem 28 po sob¥ jdoucích dní
 60 hodin b¥hem 7 po sob¥ následujících dní
Provozovatel dále zajistí, aby celkové doby let· nep°ekro£ily:
 900 hodin v jednom kalendá°ním roce
 100 hodin b¥hem 28 po sob¥ následujících dn·.
Dále je speciﬁkována maximální denní doba letové sluºby na 13 hodin (maximální denní doba
sluºby p°edpisem speciﬁkována není). Tato doba se dále sniºuje o 30 minut za kaºdý dal²í
úsek letu po£ínaje t°etím. Dále se maximální povolená doba letové sluºby sniºuje v závislosti
na WOCL:
 Za£íná-li doba letové sluºby ve WOCL, sníºí se maximální povolená doba letové sluºby
o 100 % £asu zasahujícího do této doby, nejvý²e v²ak o dv¥ hodiny.
 Kon£í-li doba letové sluºby ve WOCL nebo zcela zahrnuje tuto dobu, zkrátí se doba
letové sluºby o 50 % £asu zasahujícího do této doby.
Metodika výpo£tu je následující:
13 hodin - 30' * (po£et úsek· - 2) - vliv WOCL = povolená doba letové sluºby
(1)
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Prodlouºení
Provozovatel má právo na tzv. plánované prodlouºení. Povolená dobu letové sluºby vypo£te-
nou dle (1) je moºno proslouºit o jednu hodinu, za následujících podmínek:
 Let má maximáln¥ 6 úsek·
 Pokud doba letové sluºby zasahuje do WOCL dobou do 2 hodin, prodlouºení je omezeno
na nejvý²e £ty°i úseky letu.
 Pokud doba letové sluºby zasahuje do WOCL dobou del²í neº 2 hodiny, prodlouºení je
omezeno na nejvý²e dva úseky letu.
Pro velmi dlouhé lety nebo lety s mnoha úseky je moºno vyuºít tzv. zesílené posádky. V
takovém p°ípad¥ je po£et £len· posádky p°íslu²n¥ navý²en tak, aby mohl být b°ehem letu
kterýkoliv jiný £len nahrazen. Zesílená posádka je tedy v¥t²inou sloºena ze dvou kapitán·,
jednoho copilota, dvou vedoucích kabiny a standardního po£tu palubních pr·vod£ích. P°edpisy
dále speciﬁkují podmínky, za jakých je moºné plánovat posádku v zesílení.
Pro speciﬁcké lety s krátkými úseky a dlouhým prostojem mezi nimi lze vyuºít tzv.
d¥lenou sluºbu. Dobu letové sluºby lze pak p°íslu²n¥ prodlouºit, protoºe posádka má moºnost
odpo£inku mezi úseky. Detaily výpo£tu op¥t speciﬁkuje provozní p°íru£ka.
Poznámka: Americký letecký ú°ad speciﬁkuje odli²né poºadavky na maximální povolenou
dobu letové sluºby, zp·soby výpo£tu i poºadované doby odpo£inku.
4.5 Odpo£inek
Minimální poºadovaný odpo£inek p°ed zahájením letové sluºby musí být stejn¥ dlouhý jako
doba p°edchozí letové sluºby, nebo 12 hodin podle toho, co je del²í. Pokud je letová sluºba za-
hajována mimo domovské leti²t¥, je poºadovaný odpo£inek min. 10 hodin, nebo dle p°edchozí
doby sluºby. Odpo£inek m·ºe být krácen. Podmínky stanoví p°íslu²ný letecký ú°ad. Naopak
je nutné prodlouºení, pokud byla doba sluºby plánovan¥ prodlouºena.
Mezi sérií sluºeb musí být doba odpo£inku p°íslu²n¥ prodlouºena. Pokud není leteckým
provozovatelem v provozní p°íru£ce a leteckým ú°adem schváleno jinak, pak musí být zaji²t¥n
odpo£inek min. 36 hodin v£etn¥ dvou místních nocí b¥hem sedmi po sob¥ jdoucích dn·.
4.6 Nep°edvídatelné okolnosti
V praxi je n¥kdy nemoºné dodrºet plánovaný pr·b¥h letu. P°edpis umoº¬uje s ohledem na
nep°edvídatelné okolnosti prodlouºení letové sluºby, zkrácení odpo£inku nebo vykonání ne-
plánovaného p°istání. Dobu letové sluºby je moºno prodlouºit maximáln¥ o dv¥ hodiny v
p°ípad¥ jednoduché a o t°i hodiny v p°ípad¥ zesílené posádky. Odpo£inek m·ºe být zkrácen
ne v²ak na mén¥ neº 12, respektive 10 hodin s moºností osmihodinového spánku. Kaºdý zásah
s odvoláním na nep°edvídatelné okolnosti musí být konzultován s kapitánem a odsouhlasen
v²emi £leny posádky. [29]
67
PDF compression, OCR, web optimization using a watermarked evaluation copy of CVISION PDFCompressor
5 Výukový program
Výukový program vznikl jiº p°ed dv¥ma lety jako sou£ást bakalá°ské práce. Existuje nep°e-
berné mnoºství informací, p°esto, nebo práv¥ proto je velmi t¥ºké se v nich orientovat a nalézt
kvalitní zdroj. Úlohou výukového programu je mimo jiné poskytovat moºnost nalézt rychle
seriozní informace a tím své znalosti roz²í°it. Plní tedy funkci internetového rozcestníku, kdy
kaºdá kapitola obsahuje n¥kolik externích odkaz·, na kterých lze nalézt detailn¥j²í, dopl¬ující
a seriozní informace.
5.1 Pouºité technologie
Celý program je zpracován jako soubor internetových stránek a p°idruºených multimediálních
soubor·. Internetové stránky jsou programovány v jazyku HTML a odpovídají speciﬁkaci
HTML 4.01. Na jejich vytvo°ení byl pouºit open-source editor Blueﬁsh 2.0., konkrétn¥ pro
platformu Linux a byl obsaºen v repositá°ích distribuce. Graﬁcká podoba stránek je dána
stylopisem CSS a odpovídá speciﬁkaci CSS 2.5 Jedná se o upravenou, voln¥ dostupnou ²ablonu.
K p°epsání výukového programu na základ¥ speciﬁkace HTML5, které bylo nazna£eno
v záv¥ru bakalá°ské práce, zatím nedo²lo. D·vodem pro toto rozhodnutí je stále neut¥²ená
podpora této technologie ze strany majoritních internetových prohlíºe£·. I kdyº se situace
zlep²uje a technologie HTML5 obsahuje interaktivitu p°ímo ve své speciﬁkaci, mohlo by stále
dojít k chybnému zobrazení, problém·m s kompatibilitou.
D·raz byl kladen na nízké graﬁcké nároky, p°ehlednou a rychlou orientaci, pohodlné £tení
textu a jeho názornost. Vizuální vzhled je °ízen externím souborem (style.css), coº v p°ípad¥
pot°eby dovoluje jednoduchou editaci a zm¥nu graﬁky u celého projektu a jeho optimalizaci
pro konkrétní pouºití.
Pro testování byl pouºit jednoduchý skript na psaný v jazyce Java. Jedná se o voln¥
dostupný skript, který byl upraven pro pouºití ve zmi¬ovaném programu. Úprava spo£ívala
ve vytvo°ení sady odpovídajících otázek a vizuální podob¥ testu.
5.2 Výhody
Vyuºití konceptu internetových stránek bylo zvoleno pro n¥kolik nesporných výhod. P°edev²ím
se jedná o nízkou náro£nost a to jak softwarovou, tak hardwarovou. Kaºdý po£íta£ je dnes
jiº standardn¥ vybaven prost°edky pro prohlíºení internetu (s podporou technologie ﬂash).
V kódu jsou obsaºeny i n¥které formy speciﬁkace CSS3 ve form¥ tzv. preﬁx· a pro spu²t¥ní
a chod výukového programu není nutné ºádných speciálních program·. Program obsahuje
dokumenty .pdf a .xls, nicmén¥ pro jejich otev°ení sta£í b¥ºná softwarová výbava osobního
po£íta£e. Základní pouºití programu nevyºaduje p°ipojení k internetu a je moºné jej spustit
v oﬀ-line reºimu.
Dal²í moºností bylo výukový program zpracovat ve form¥ prezentací, £i ﬂash animací.
Av²ak vytvo°it ﬂash animaci pokrývající tak rozsáhlou oblast a její vhodné provázání s
d·razem na snadnou orientaci je velmi obtíºné. Koncept internetových stránek je velmi vhod-
nou platformou, do které lze animace dopl¬ující textovou £ást velmi jednodu²e implementovat.
Dal²í výhodou oproti jiným koncepcím je moºnost pokro£ilej²ího formátování textu po-
mocí speciﬁckých zna£ek jazyka HTML. To dovoluje jeho vhodnou úpravu a rozmíst¥ní s
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d·razem na typograﬁi  nap°. pouºití patkového písma, které je vhodn¥j²í pro £tení rozsáhle-
j²ích textových pasáºí.
P°i samotném zpracování programu se nabízelo i vyuºití specializovaných program· 
redak£ních systém· nap°. Joomla, Drupal, WordPress. Ty jsou vyuºity nap°. na zpravoda-
jských serverech a dovolují správu velkého mnoºství textu, jeho editaci, p°idání multimediál-
ního obsahu, ale jsou vhodné pro £asté p°idávání jednotlivých £lánk·/kapitol. I p°es jisté
výhody nebyl tento zp·sob zvolen.
Jednotlivé kapitoly jdou pom¥rn¥ jednodu²e do programu p°idat i v sou£asné podob¥
a form¥ programu (HTML zna£kování). Stejn¥ tak jako u redak£ních systém· je moºnost
°ízeného p°ístupu a editace textu, nebo´ v p°ípad¥ umíst¥ní na internetu má moºnost editace
zdrojových kód· pouze jejich správce. Redak£ní systém nedovoluje oﬀ-line pouºití.
Nejv¥t²í nevýhodou redak£ních systém· jsou p°ípadné problémy p°i hostingu. Ne v²echny
typy redak£ních systém· a jejich funkce jsou v²eobecn¥ podporovány. Neznalost konkrétních
podmínek hostingu proto vedla k rozhodnutí zvolit obecnou formu (prosté HTML zna£kování),
které je moºné hostovat kdekoliv.
5.3 Nevýhody
Velkou nevýhodou je obrovské mnoºství zp·sob· interpretace internetových stránek. To je
ovlivn¥no jak softwarovým vybavením po£íta£e, tak jeho hardwarem  konkrétn¥ zobrazo-
vacími prost°edky. Konkrétní konﬁgurace uºivatele je dop°edu neznámá a je proto nutné
optimalizovat stránky pro nej£ast¥ji pouºívané konﬁgurace. To v²ak vná²í nep°ehlednost do
zdrojových kód· a paradoxn¥ m·ºe dojít ke ²patnému zobrazení. Software v na²em p°í-
pad¥ p°edstavují p°edev²ím internetové prohlíºe£e. Ty se li²í podporovanými moºnosti a zp·-
sobem interpretace HTML a CSS p°íkaz·. Majoritní zastoupení mají Mozilla Firefox, Opera
a Microsoft Internet Explorer, Google Chrome (Chromium). V²echny tyto prohlíºe£e jsou
postaveny na jiném jád°e a jejich moºnosti jsou zna£n¥ odli²né i v rozdílných verzích samot-
ného typu prohlíºe£e. Problémy spojené se softwarem uºivatelova PC byly vy°e²eny pouºitím
jednoduchých a základních p°íkaz· jak pro HTML, tak pro CSS a výukový program by se
proto m¥l zobrazovat ve v²ech nejpouºívan¥j²ích prohlíºe£ích korektn¥.
Problémy mohou nastat s p°ehráváním videa. Zp·sob, jakým bude video p°ehráno, záleºí
na individuálním nastavení prohlíºe£e. Mohou se tedy vyskytnout problémy s nastavením
prohlíºe£e, jeho vybaveností kodeky apod. Globáln¥ v²ak výukový program nevyºaduje speciální
poºadavky a p°i standardním nastavení a pouºívání PC by m¥l fungovat korektn¥. N¥která
videa jsou do výukového programu vloºena p°ímo, na n¥která je odkázáno a jsou hostována na
jiném serveru (nap°. www.youtube.com). To s sebou nese pot°ebu p°ipojení k internetu pro
max. funk£nost výukového programu a závislost na t¥chto zdrojích. V p°ípad¥ jejich odstavení
a podobn¥ nebude moºné dodate£ný materiál zobrazit. Ur£itým zp·sobem byly o²et°eny i
problémy hardwarového charakteru. Zobrazovací moºnosti jsou r·zné. Jedná se p°edev²ím o
velikost a rozli²ení monitor·. Tato problematika byla o²et°ena tak, ºe rozm¥ry nebyly zadány
deﬁnitní hodnotou, ale pom¥rov¥. To by m¥lo zajistit korektní zobrazení na standardních ve-
likostech monitor·. Problémy by mohly nastat p°i zobrazení programu na displayi mobilních
telefon·. Takové pouºití programu v²ak nebylo p°edpokládáno. [41]
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Záv¥r
Diplomová práce celkov¥ ve £ty°ech kapitolách rozebírá z n¥kolika rozdílných pohled· prob-
lematiku bezpe£nosti v letecké doprav¥ s d·razem na letovou £ást celkového dopravního pro-
cesu a navazujících £inností. Je d·leºité mít na pam¥ti, ºe základní my²lenkou je problému
p°edejít - pokud dojde k nebezpe£né situaci za letu, je °e²ení vºdy riskantn¥j²í a sloºit¥j²í,
neº kdyº je problém odhalen na zemi. Samostatnou, tématicky i obsahov¥ rozsáhlou prob-
lematikou je zaji²t¥ní bezpe£nosti ve smyslu ochrany p°ed protiprávními £iny (security). Její
zpracování v²ak nebylo z pohledu zadání diplomové práce poºadováno.
Kapitola o Programu sledování letových údaj· se v¥novala sb¥ru a vyhodnocení dat z
reálného provozu. Ty jsou velmi cenným zdrojem informací o pr·b¥hu kaºdodenních letových
operací a jejich bezpe£nosti a jednou z cest pro stanovení a identiﬁkace bezpe£nostních
událostí. Po stanovení a identiﬁkaci rizika jsou vydána odpovídající bezpe£nostní doporu£ení
a následn¥ p°ijata nápravná opat°ení. V rámci SMS dochází ke stanovení zodpov¥dnosti za
p°ijetí nápravných opat°ení a stanovení vzájemn¥ splupracujících stran.
Nap°íklad p°i analýze letových údaj· byl zji²t¥n rostoucí trend p°iblíºení na vy²²ích neº
v rámci SOP stanovených rychlostech a to na konkrétním leti²ti. Po konzultaci s piloty a
zváºení místních speciﬁk leti²t¥ byl vydán poºadavek na úpravu programu výcviku a p°ezk-
ou²ení posádek se zam¥°ením na simulaci stanoveného druhu p°iblíºení na daném leti²ti. Pro-
gramy sledování letových údaj· zvy²ují bezpe£nost a p°i správném nastavení a vyuºívání jsou
schopny zvý²it efektivitu a tím i ekonomiku provozu. V dne²ní dob¥ samoz°ejm¥ vyuºíváme
pro zpracování dat specializovaný software, který se li²í funkcionalitou, ﬁlozoﬁí obsluhy a zpra-
cování informací a samoz°ejm¥ cenou. Na druhou stranu zde v²ak najdeme spole£né prvky,
jako nap°íklad statistické analýzy dat, rozhraní pro komunikaci s programy pro SMS a moºnost
vizualizace dat ve 3D graﬁce p°íp. ve form¥ letových p°ístroj·.
Problematika letecké p°epravy nebezpe£ného zboºí byla zpracována v druhé £ásti této
diplomové práce. Jak ukazuje sou£asný trend, ﬂotily leteckých dopravc· jsou roz²i°ovány o
²iroko-trupé letouny a podíl nákladních speciál· na p°eprav¥ zboºí klesá. Pro p°epravu nákladu
(i nebezpe£né povahy) se tak za£íná £ím dál více vyuºívat komer£ních linek s cetujícími.
Zaji²t¥ní bezpe£nosti je samoz°ejm¥ prioritou. tená° je seznámen s celým procesem dopravy
nebezpe£ného zboºí a speciﬁckými podmínkami s tím spojenými.
Ve t°etí kapitole tohoto textu byla pozornost v¥nována £innosti letecké posádky. Správné
reakce pilot· a letu²ek jsou pro zaji²t¥ní bezpe£nosti zcela zásadní. V dne²ním provozu se v²ak
nejedná o dva odd¥lené sv¥ty - naopak. Je poºadována vzájemná spolupráce celého týmu a
v sou£asném pojetí nejen kolektivu letecké posádky, ale i p°idruºených stran - nap°. odd¥lení
pro plánování let·, obchodního odd¥lení atd. V sou£asné dob¥ jsou nejrychleji se rozvíjejícími
spole£nostmi na poli letecké dopravy spole£nosti s low-costovým a charterovým zam¥°ením. Ty
se vyzna£ují svou orientací na ekonomické aspekty provozu. Zam¥stnanci obchodních odd¥lení
a £asto i vrcholové vedení t¥chto spole£ností nemají vzd¥lání s orientací na leteckou dopravu a
naopak je to základním poºadavkem. Jsme proto sv¥dky kontroverzních výrok· a poºadavk·
nap°.: na konﬁguraci kabiny pro pasaºéry ve stoje, nebo pouze jednoho pilota v kokpitu,
který by by spolupracoval s letu²kami pouze v p°ípad¥ nouze. Jist¥, letectví se vyvíjí a je
t°eba impulz·, které jej poºenou dop°edu, ov²em za jakou cenu? O tom, ºe se jedná o výrazné
ohroºení bezpe£nosti není t°eba diskutovat. Cílem této práce je vysv¥tlit ²ir²í ve°ejnosti a
lidem bez leteckého vzd¥lání, pro£ nejsou podobná °e²ení v sou£asném stavu letecké dopravy
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p°ijatelná. V budoucnosti moºná, ov²em je t°eba dal²ího vývoje a pokroku, nejen na poli
techniky a technologie, ale i lidské výkonnosti a chápání.
Poslední kapitola navazuje na optimalizaci £innosti posádky a jejím vlivu na bezpe£nost
a popisuje sou£asný p°ístup k personálnímu zaji²t¥ní let·. Na první pohled se m·ºe tato
problematika zdát pod°adnou aº samoz°ejmou, je v²ak t°eba si uv¥domit, ºe personální nák-
lady jsou druhými nejv¥t²ími náklady leteckých spole£ností. Jejich optimalizace je tak pro
provozovatele velmi ºádoucí.
Výukový program
Vzniklý výukový program shrnuje v¥t²inu základních kapitol problematiky provozní bezpe£-
nosti v letecké doprav¥. Je vytvo°en ve form¥ internetových stránek, proto jeho pouºití neklade
zvý²ené nároky na vybavení po£íta£e a umoº¬uje interaktivn¥j²í a tedy poutav¥j²í zpracování.
Jeho pouºití je moºné i na po£íta£i bez p°ipojení k internetové síti, ov²em nebude moºné vyuºít
jeho ve²kerou funkcionalitu. Program obsahuje i sadu testových otázek a moºnost testování.
Uºivatel si tak m·ºe ov¥°it pochopení problematiky. Protoºe program vyuºívá základní a
obecn¥ velmi dob°e podporované technologie, nabízí se i jeho moºnost snadného a bezproblé-
mového hostování na serveru nap°. ve form¥ voln¥ dostupných internetových stránek. Vzhled
programu i jeho obsah m·ºe být pom¥rn¥ jednodu²e roz²í°en a upraven na míru nap°. dle poºa-
davku leteckých spole£ností. P°ístup k n¥mu m·ºe být omezen pouze na intranet spole£nosti,
která jej m·ºe vyuºít nap°. p°i CRM ²koleních, základních kurzech pro palubní pr·vod£í a po
jeho roz²í°ení s ohledem na vlastní provoz i dal²ím stup¬·m navazujících výcvik·.
S pohledu obsahového roz²í°ení se nabízí dopracování problematiky °ízení letového provozu
na bezpe£nost provozu. To je v²ak velmi obsáhlé a náro£né. Uchaze£i o tyto pozice navíc
prochází velmi kvalitním výcvikem p°ímo ze strany LP, kde pot°ebné znalosti získají.
P°i dostate£né podpo°e technologií standardu HTML5 a CSS bude dobré zváºit jeho
p°epsání a vyuºití potenciálu zmi¬ovaných technologií z hlediska interaktivity. Samoz°ejmostí
je pot°eba aktualizace a p°ípadné roz²í°ení tak, aby program reﬂektoval pokrok v poznání
této problematiky.
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